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Editorial 
El éxito del trabajo en equipo 


con éxito el ambicioso proyecto de 

Jornadas Aeronáuticas, iniciado hace 
más de un año, por nuestro Ejército. “Murcia, 
nuestra cuna”, fue una apuesta valiente que 
surgió como alternativa a la organización de 
actos de menor repercusión. Se puede afirmar 
sin duda alguna, que el resultado final ha supe- 
rado con creces las mejores expectativas. En 
conjunto han sido más de un millón de perso- 
nas los asistentes a las distintas actividades or- 
ganizadas, destacando, sin duda alguna, la ma- 
siva asistencia de público a la exposición está- 
tica organizada en la Base Aérea de San Javier 
y al Festival Aéreo “Aire 06” que congregó a 
medio millón de personas. 

“Murcia, nuestra cuna” ha supuesto la constata- 
ción de la capacidad de organización y gestión 
del Ejército del Aire de grandes eventos de carác- 
ter aeronáutico, ha contribuido a reforzar la ima- 
gen de nuestro Ejército ante nuestros ciudadanos 
y ha servido para demostrar el apoyo real que 
nuestra sociedad presta a sus Fuerzas Armadas. 

Como en todo gran hecho, dada la variedad y 
complejidad de las acciones que es preciso 
contemplar en sus distintas fases, el análisis a 
posteriori de lo sucedido permite detectar áreas 
mejorables. Sin embargo, gracias a la exhausti- 
va planificación, el trabajo en equipo de hom- 
bres y mujeres del Ejército del Aire, de partici- 
pantes, de la Administración Pública regional y 
local y de los distintos patrocinadores y colabo- 
radores, ha sido posible que el conjunto de acti- 
vidades programadas se desarrollaran con ab- 
soluta normalidad, sin que se produjera ningún 
incidente reseñable. 

Es preciso hacer especial referencia al personal 
voluntario que, desinteresadamente, colaboró en 
la preparación de los acontecimientos celebrados 
en San Javier. Todos y cada uno de ellos deben 
ser conscientes de que su contribución, fuera cual 
fuera el cometido asignado, ha sido esencial para 
alcanzar, con creces, los objetivos marcados. 


EMOS contado también con el ines- 
timable apoyo de los medios de co- 
municación social, que han ejercicio 


un papel fundamental, contribuyendo a difun- 
dir, fuera del entorno donde se desarrollaron 


'  L pasado día 4 de junio ha culminado 


las distintas actividades, una imagen real de 
su desarrollo. 

Todo ese esfuerzo colectivo se vio correspon- 
dido por la brillante actuación de todos los parti- 
cipantes en las jornadas, patrullas acrobáticas na- 
cionales y extranjeras, equipos de demostración 
y medios humanos y materiales de unidades tan- 
to nacionales como extranjeras. Todos ellos con- 
tribuyeron a presentar la imagen de un Ejército 
del Aire moderno, dispuesto a servir a su socie- 
dad y a colaborar con ella, situado a la altura de 
los mejores y capaz de trabajar junto a ellos. 

El escenario elegido para el desarrollo de es- 
tas jornadas ha demostrado ser una acertada 
elección. Al margen de la estrecha relación del 
Ejército del Aire con la Comunidad de Murcia, 
el Mar Menor ofrece una climatología y condi- 
ciones de seguridad y visibilidad inmejorables 
para el desarrollo de este tipo de festivales. 


O podemos negar que el desarrollo de 
N estas jornadas ha tenido un coste eco- 

nómico elevado, cercano a los tres 
millones de euros. Sin embargo, es preciso re- 
saltar que, gracias a la colaboración de nuestros 
patrocinadores y a una eficaz gestión de recur- 
sos, se ha conseguido el objetivo de minimizar 
el coste para el Ejército del Aire. 

En definitiva, por la calidad y cantidad de ac- 
tos programados, por el masivo respaldo recibido 
de nuestra sociedad y por la repercusión que han 
tenido estas jornadas, podemos afirmar que 
“Murcia nuestra cuna” en general, y “Aire 06” en 
particular, han superado un hito en la organiza- 
ción de actividades aeronáuticas en nuestro país 
y supone la mayoría de edad del Ejército del Aire 
en la organización de estas celebraciones. 

A “Murcia, nuestra cuna” y “Aire 06” segul- 
rán en un futuro no muy lejano nuevas edicio- 
nes, siempre y cuando se cuente con el apoyo 
institucional de las corporaciones autonómicas 
y locales implicadas y el respaldo de partici- 
pantes, patrocinadores y colaboradores. Estas 
ediciones se afrontarán con el difícil reto de su- 
perar los logros ya alcanzados, siendo cons- 
cientes de que gracias al esfuerzo de todos, 
existe un estrecho margen de mejora. Pero so- 
bre todo, se afrontarán con la certeza de contar 
con el respaldo y apoyo de la sociedad. 
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y Paquistán 
confirma la 
compra de 
F-16 





| gobierno paquistaní ha 

confirmado la compra de 
aviones F-16 suspendida 
después del terremoto del 
pasado año cuando los 
3.500 M$ dedicados a este 
programa fueron dirigidos a 
aliviar necesidades domésti- 
cas, principalmente en tare- 
as de ayuda y reconstrucción 
por el terremoto de octubre 
del 2005 que causó más de 
73.000 muertos y otros tan- 
tos heridos. Bajo el contrato 
recientemente negociado, 
Paquistan recibirá dos avio- 
nes F-16 de segunda mano, 
modernizados y un total de 
77 aviones nuevos en la con- 
figuración más moderna que 
opera la USAF, Bloque 52. 
El gobierno paquistaní ha 
aprobado también la compra 
de cazas chinos del tipo FC- 
10, que serán coproducidos 
por China y Paquistán como 
primer cliente. 


Vuela con éxito 
el demostrador 
UCAV de EADS 





ADS ha volado con éxito 

su primer demostrador de 
vehículo de combate no tri- 
pulado UCAV (Unmanned 
Combat Air Vehicle) que po- 
dría también liderar un siste- 
ma europeo de vigilancia a 
media altura y servir como 
plataforma al programa Euro 
Male liderado por EADS 
(Francia) en el que España 
está interesado. Alemania 
mantiene sin embargo su 
programa de desarrollo Euro 
Hawk, basado en la platafor- 
ma UAV “Global Hawk”, 
mientras Gran Bretaña pro- 
gresa su desarrollo del 
“Watchkeeper” basado en la 
plataforma israelí Hermis 
450. En el centro de todo el 


debate está la decisión de 
los seis países de la OTAN 
involucrados en el programa 
AGS (Alliance Ground Sur- 
veillance) y la selección del 
segmento UAV así como sus 
sensores. Aunque teórica- 
mente, tanto el segmento tri- 
pulado (Airbus A321) como 
el no tripulado (Global Hawk) 
van a llevar un radar produc- 
to de la colaboración transa- 
tlántica de las seis naciones, 
otras soluciones ya probadas 
de mercado se encuentran 
en estudio, bien de la mano 
de EEUU siempre con pro- 
blemas de transferencia de 
tecnología o de la propia in- 
dustria europea con el pro- 
grama Sostar-X en el que 
participan Alemania, Francia, 
Holanda, Italia y España. Du- 
rante el último Eurosatory en 
Paris quedó de manifiesto la 
precariedad del programa 
EuroMale y la necesidad de 
que al menos tres naciones: 
Francia, Alemania y España 
exploren otras posibilidades 
como el lanzamiento de un 
nuevo proyecto MALE (Mé- 
dium Altitude Long-Enduran- 
ce) UAV que reemplace el 
conflictivo proyecto de EADS 
“EuroMale” basado en desa- 
rrollo del UAV ¡israelí “Heron”, 
que pretendía una capacidad 
similar a la del MQ-9 “Preda- 





tor B”, mientras que el nuevo 
concepto apuntaría mas al 
MSQ-1 “Predator A”. España 
en contacto con el Departa- 
mento de Defensa Estadou- 
nidense explora otra opción 
que le permita tener un siste- 
ma en servicio en el plazo de 
tres o cuatro años como par- 
te del plan urgente para con- 
trolar la inmigración ¡legal a 
lo largo del Estrecho de Gi- 
braltar y las aguas próximas 
a las Islas Canarias. 


Problemas de 
sobrepeso en el 
A400M 





Icance y carga de pago 
son los únicos paráme- 











tros garantizados por espe- 
cificación en este programa, 
aunque no así el peso del 
avión, ni la capacidad de 
combustible. Actualmente el 
peso máximo al despegue 
del avión ha subido a 136 
Tm sobre las 130 previstas 
como consecuencia del redi- 
seño estructural enfocado a 
acomodar más combustible 
y poder satisfacer el requisi- 
to de volar 2.400 MN con 30 
Tm de carga 0 3.450 MN 
con 20Tm. Airbus investiga 
la posibilidad de acomodar 
más combustible en algunas 
partes del ala y sección cen- 
tral, a la vez que se esfuer- 
za en disminuir el peso con 
modificaciones estructurales 
para satisfacer los requisitos 
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del cliente, todavía 100 MN 
por debajo de lo especifica- 
do. Bélgica, Francia, Alema- 
nia, Luxemburgo, Turquía, 
Gran Bretaña y España son 
los siete socios en este pro- 
grama de cooperación euro- 
pea, al que se han sumado 
Sudáfrica y Malasia que han 
firmado recientemente com- 
promisos de compra. La en- 
trega del primer avión a 
Francia, deberá tener lugar 
en 2009, justo 77 meses 
después de la firma del con- 
trato, todo un reto para la in- 
dustria aeronáutica europea 
que por primera vez se en- 
frenta al diseño de un avión 
de transporte militar con mo- 
tores convencionales de es- 
tas características, capaz de 
alcanzar una velocidad de 
0,72 M con unas hélices de 
17,5 ft (6 mts) de diámetro. 
España ha comprado 27 
unidades en diversas conífi- 
guraciones que incluyen el 
reabastecimiento en vuelo. 


La marina 
francesa recibe 
su primer Rafale 
M F2 





omo preludio de la llega- 

da de 15 unidades más 
al portaviones Charles de 
Gaulle en 2007/2008, la Ma- 
rina Francesa ha recepciona- 
do su primer Rafale F2 que 
combina la capacidad de in- 
terceptador aire-aire con la 
función de ataque al suelo. 
La Marina disponía actual- 
mente de 10 Rafale MF1 
desplegados en el Charles 
de Gaulle y operando con el 
role aire-aire actualmente en 
aguas del Océano Indico. La 
Fuerza Aérea se encuentra 
en formación de su primer 
escuadrón operativo con 20 
aviones Rafale F2 que em- 
pezaron a operar oficialmen- 
te en Julio desde la Base de 
San Dizier, en el este de 
Francia. La versión F3 del 
avión debería entrar en ser- 





vicio con la Fuerza Aérea en 
el 2008 y con la capacidad 
de transportar armamento 
nuclear, misiles Exocet, un 
nuevo radar de barrido elec- 
trónico y un pod avanzado 
de reconocimiento. Francia 
tiene previsto adquirir un to- 
tal de 294 aviones en dife- 
rentes versiones, 60 para la 
Marina y 234 para la Fuerza 
Aérea. 


y Crecen los 
problemas entre 
Gran Bretaña y 
EE.UU. con el 
JSF 





a transferencia de tecno- 
logía, como requisito irre- 
nunciable de Gran Bretaña 
para mantener la soberanía 








y control sobre el sistema de 
armas, se está convirtiendo 
en un problema político que 
elevado al máximo nivel, 
puede afectar las estrechas 
relaciones económicas y co- 
merciales entre los dos her- 
manos trasatlánticos. El 
avión F-35B “Join Strike 
Fighter” seleccionado por 
Gran Bretaña como sustituto 
del Harrier en la RAF y Ro- 
yal Navy, debería entrar en 
servicio en 2014 equipando 
los dos nuevos portaviones 
de la Marina Británica, así 
como los escuadrones ac- 
tualmente equipados con el 
FRS-2 Harrier. Gran Breta- 
ña es el único socio en el 
programa de “nivel 1”, con 
una inversión a fondo perdi- 
do de 1.000 ME€ y no puede 
asumir la dependencia es- 
tratégica y operativa que se 
le impone al no ser capaz 
de integrar su propio arma- 
mento, o simplemente man- 
tener elementos críticos del 
sistema de armas como el 
radar, la guerra electrónica 
Oo la furtividad estructural. El 
coste es otro factor a tener 
en cuenta, ya que el JSF 
debía tener el precio de un 
F-16, el avión a quien pre- 
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tende sustituir, pero los cos- 
tes de desarrollo sobrepa- 
san actualmente el 80% de 
lo presupuestado y el coste 
unitario se estima en unos 
110 M€ sobre los 45 M€ 
previstos inicialmente. 
EE.UU. se plantea demorar 
el desarrollo y madurar el di- 
seño lo que supondría un in- 
cremento de los costes de 
desarrollo y una demora que 
pondría a Gran Bretaña en 
una situación de precarie- 
dad operativa. 


Antena de 
barrido 
electrónico para 
el nuevo radar 
del Eurofighter 





Il consorcio Euroradar, fa- 

bricante del “Captor”, el 
radar del EF2000, y en el 
que participa la empresa es- 
pañola Indra, ha desarrolla- 
do una nueva antena con 
barrido electrónico, que sus- 
tituirá el plato frontal de ba- 
rrido mecánico del radar 
convencional y todas sus li- 
mitaciones asociadas, con lo 
que se conseguirá un segui- 
miento más preciso de blan- 
cos, la posibilidad de combi- 
nar funciones aire-aire y ai- 
re-suelo simultáneamente, 
ya que el barrido espacial se 
hace a la velocidad de la luz, 
una mayor precisión en el 
apuntamiento, la dosificación 
de la energía de emisión, y 
una mayor fiabilidad del 
equipo al carecer de partes 
móviles. El nuevo radar Cap- 
tor-E o CAESAR (Captor Ac- 
tive Electronically Scanner 
Array Radar) debería volar 
en uno de los EF2000 instru- 
mentados hacia finales de 
año, después de haber su- 
perado con éxito las pruebas 
en vuelo sobre un BAC-111 
en Gran Bretaña, donde ha 
hecho más de 20 horas de 
ensayos con resultados muy 
satisfactorios. Las próximas 





pruebas se centrarán en de- 
mostrar la integración física 
con el avión y la operación e 
integración con el resto de 
los equipos. El objetivo es 
incorporar este nuevo equi- 
po en los aviones de la Tran- 
che 3 en el año 2012, para 
lo cual deberían de aprobar- 
se en breve las actividades 
de desarrollo e integración 
final. 





La USAF recibe 
su sexto Global 
Hawk 





l? Fuerza Aérea estadou- 
nidense ha recibido su 
sexto RQ-4 Global Hawk, 
UAV (Unmanned Aerial Vehi- 
cle) de Northrop Grumman, 
que construye este vehículo 
no tripulado, de alta cota y 
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largo alcance. A lo largo de 
este año la USAF recibirá 
tres unidades más y la US 
Navy dos unidades para su 
programa de demostración 
de patrulla marítima. El Glo- 
bal Hawk puede volar autó- 
nomamente a una altura de 
más de 60.000 ft, por encima 
de cualquier tráfico civil y du- 
rante 35 horas transmitiendo 
imágenes de un área supe- 
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rior a los 70.000 Km2. Hasta 
ahora los Global Hawks han 
sido desplegados en varios 
teatros de operaciones y vo- 
lado más de 250 misiones y 
5.500 horas en combate. El 
nuevo modelo RQ-4B está 
diseñado para transportar 
3.000 lbs de carga de pago 
(sensores y equipos), 
1.000lbs más que el modelo 
existente RQ-4A. 


Suecia retira del 
servicio 70 
cazas Gripen 





poocormo ha propuesto la 
retirada del servicio para 
su venta o desguace de 70 
JAS Gripen con el objeto de 
reducir los costes de opera- 
ción de su fuerza aérea en 
35M€ anuales. La propuesta 
ha sido presentada al minis- 
terio de defensa como reco- 
mendación ante la elabora- 
ción de los presupuestos del 
2007, y supone reducir la flo- 
ta de aviones Gripen a 100 
unidades de los modelos 
más avanzados C y D. En 
1990 la Fuerza Aérea Sueca 
comprometió la compra de 
204 unidades de este avión 
a su industria JAS, para re- 
emplazar los veteranos Dra- 
ken y Viggen, con un coste 
de 14,000M€. La reducción 
es consecuencia de un re- 
corte progresivo del presu- 
puesto de defensa que ha 
pasado de 6.100 ME en el 
2000 a 5.000 ME en el 2007. 


y Hungría y 

España rechazan 
aprobar el nuevo 
código de 
conducta 





n nuevo Código de Con- 

ducta para la adquisición 
de material de defensa ha si- 
do aprobado por 22 miem- 
bros de la Unión Europea 
con la excepción de Hungría 
y España. El Código abre 








desde el 1 de Julio a la com- 
petencia internacional, la ma- 
yoría de los contratos de de- 
fensa de los países signata- 
rios, privando a los gobiernos 
de la posibilidad actual de 
asignarlos a la industria do- 
méstica sin licitación abierta, 
gracias al Artículo 296 del 
Tratado de la Unión. El nue- 
vo código de conducta com- 
promete a los países signata- 
rios a publicar sus propues- 
tas de compra en un boletín 
electrónico abierto a todos 
los suministradores y editado 
por la Agencia Europea de 
Armamentos (EDA) que ga- 
rantizará la transparencia y 
compromiso en las transac- 
ciones. Polonia fue reticente 
hasta el último momento en 
adherirse al Código debido a 
presiones de su industria y 





España ha manifestado su 
intención de hacerlo a su de- 
bido tiempo cuando se den 
las condiciones favorables 
para su sector industrial de 
defensa todavía en fase de 
consolidación. 


Venezuela 
considera la 
compra de cazas 
Su-35 “Super- 
Flanker” 





Go respuesta al embar- 
go de armamento anun- 
ciado por el gobierno esta- 
dounidense a Venezuela el 
pasado mayo y que entrará 
en vigor el próximo octubre, 
consecuencia de falta de co- 
operación de este país con 
los esfuerzos antiterroristas 





A 








de EEUU, Caracas ha anun- 
ciado sus conversaciones 
con el gobierno ruso para la 
adquisición de aviones Su- 
35 “Super-Flanker” con que 
reemplazar la flota existente 
de 14 aviones estadouni- 
denses F-16, difícilmente 
mantenibles bajo los efectos 
del embargo. La compra po- 
dría culminar el acuerdo de 
cooperación firmado en 
2001 entre Venezuela y Ru- 
sia para el suministro de 
material militar con que 
equipar sus fuerzas arma- 
das. En febrero del 2005 se 
compraron bajo este acuer- 
do 10 helicópteros de com- 
bate y transporte del tipo Mil 
Mi-17 y Mil Mi-35 además de 
100.000 rifles semi-automá- 
ticos AK-102/103. Hace 
años Venezuela exploró la 
posibilidad de adquirir cazas 
MiG-29, en número de 12 
unidades por valor de 216 
M$. A pesar de destacarse 
dos unidades en pruebas a 
la base de Palo Negro el 
contrato no fue finalmente 
acordado. Tras el veto de 
EEUU a la venta de aviones 
EADS C-295 y CN-235, el 
presidente Hugo Chaves ha 
reanudado las negociacio- 
nes con Moscú en un gesto 
de desafío a EEUU que in- 
cluye los rumores de la ven- 
ta de sus F-16 a Irán. 
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Breves 


+ Aéroports de Paris, cuyo 
capital pertenecía al 100% al 
Estado francés, ha sacado parte 
de él a la oferta pública. El obje- 
tivo de la operación es que la 
participación estatal en el ente 
se vea reducida en un 28-33%. 
Los empleados pueden partici- 
par en la oferta beneficiándose 
de unos precios reducidos de 
las acciones puestas a su dis- 
posición, que constituyen del or- 
den del 10% de la oferta pública 
total. A lo largo de los próximos 
cuatro años está previsto abor- 
dar una renovación de las insta- 
laciones más veteranas del ae- 
ropuerto Charles de Gaulle y la 
construcción de nuevas termi- 
nales. 


+ Aer Lingus confirmó a fi- 
nales del pasado mes de mayo 
su decisión de salir del grupo 
Oneworld. El acuerdo fue adop- 
tado por el consejo de adminis- 
tración de la compañía como 
una consecuencia más de su 
prevista reorganización. Según 
declaraciones de los responsa- 
bles de la compañía, las cir- 
cunstancias han cambiado drás- 
ticamente desde su incorpora- 
ción al grupo con fecha 1 de 
junio de 2000. Aunque continua- 
rá mantenido un cierto nivel de 
relaciones con las compañías 
de Oneworld, ha dejado clara su 
intención de no adscribirse en el 
futuro a ninguna alianza. La 
compañía aérea irlandesa era la 
más pequeña de las pertene- 
cientes a Oneworld, sumaba del 
orden del 2% de su oferta total 
de plazas. 


+ La compañía aérea china 
Shanghai Airlines se convirtió 
en un nuevo miembro del grupo 
Star Alliance durante un acto 
celebrado en la ciudad de 
Shanghai el 11 de mayo. Pasó 
a ser de esa manera la segunda 
compañía aérea de la República 
Popular China que se incorpora 
a una alianza internacional, si- 
guiendo los pasos de China 
Southern Airlines que se adhirió 
hace dos años a Skyteam. Un 
par de semanas escasas más 
tarde, Air China se incorporó 
también como un miembro más 
de Star Alliance en el curso de 
un acto celebrado en Pekín con 
la canciller alemana Angela 
Merkel como testigo de excep- 
ción. 





Bombardier y 
Embraer se 
adaptan a las 
nuevas 
circunstancias 
del mercado 


|: mencionada evolución al 
alza en las ventas de los 
turbohélices está forzando 
cambios en la política de los 
dos grandes fabricantes de re- 
actores regionales, Bombar- 
dier y Embraer, aunque la pri- 
mera de ambas compañías 
cuenta con la ventaja de ocu- 
par simultáneamente un lugar 
de privilegio en el campo de 
los turbohélices regionales. 

La reciente decisión de 
Bombardier de suspender la 
producción del CRJI200 ha si- 
do el signo más revelador de 
las nuevas políticas que se 
disponen a seguir ambas em- 
presas, las cuales han desvia- 
do sus miras hacia el sector 
de los reactores regionales de 
las 60-100 plazas. En ambos 
casos se reconoce que el pre- 
cio del combustible es un fac- 
tor clave en cuanto a la adop- 
ción de la nueva política, pero 
también se citan el éxito de 
las compañías de tarifas eco- 
nómicas y la negociación al 
alza de los convenios salaria- 





les entre las compañías aére- 
as y sus pilotos con sus consi- 
guientes repercusiones en los 
costes directos de operación. 
La cartera de pedidos de 
Bombardier tenía a mediados 
de mayo encargos en firme 
por un total de 372 unidades 
de sus CRJ700 y CRJ900. 
Esta firma canadiense exami- 
na la posibilidad de lanzar una 
versión de alcance extendido 
del CRJ900 y, habida cuenta 
de las expectativas abiertas 
para su familia de turbohéli- 
ces, no descarta la posibilidad 
de poner en el mercado un 
nuevo miembro de la familia 
que iría algo más allá de las 
actuales características del 
mayor de ellos, el Q400. 
Embraer mantiene en la fa- 
milia 170/190 su oferta para el 
mercado de los reactores re- 
gionales «de gran capacidad», 
pero tiene ante sí una serie de 
decisiones a tomar acerca de 
la evolución de los Embraer 
ERJ 135 y ERJ 145 ante la si- 
tuación actual; es posible que 
a lo largo del presente año ha- 
ya noticias al respecto. Las ci- 
fras de la compañía brasileña 
correspondientes al primer tri- 
mestre muestran un aumento 
en las ventas pero una reduc- 
ción del 13,5% en los benefi- 
cios con respecto al mismo 


na 








/ 





período de 2005, que la com- 
pañía atribuye a la apreciación 
en el cambio de la moneda 
brasileña frente al dólar esta- 
dounidense -la divisa que ma- 
neja en las operaciones co- 
merciales- y a la amortización 
de las inversiones realizadas 
en el programa 170/190. 

Las entregas de sus avio- 
nes también han seguido una 
tendencia decreciente. En el 
primer trimestre de 2005 Em- 
braer puso 30 aviones en ma- 
nos de sus clientes, mientras 
que en el primer trimestre de 
este año sólo ha entregado 
27, de los cuales 21 fueron 
hacia compañías aéreas. No 
obstante Embraer mantiene 
su previsión de entregar 145 
aviones a lo largo de 2006. 

Bombardier concluyó el 
primer cuatrimestre de este 
año con un balance contra- 
dictorio. Registró un total de 
19 encargos netos de reacto- 
res regionales de la familia 
RJ, pero entregó a sus clien- 
tes bastantes menos aviones 
de ese tipo que en idéntico 
período del año 2005, 24 
frente a 38 en el pasado año. 
A cambio, de sus fábricas 
salió un mayor número de 
aviones de negocios -otra de 
sus gamas de productos- lo 
que contribuyó a maquillar 


> 


Los dos últimos aviones comerciales producidos en la factoría de Long Beach. -Boeing- 
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Un ATR72-500 de la compañía Air Nostrum. -ATR- 


las cifras totales del sector 
aeronáutico de la empresa 
canadiense. 


y Entregados los 

últimos aviones 
comerciales 
producidos en 
Long Beach 





| pasado 23 de mayo Bo- 

eing entregó los dos últi- 
mos aviones 717 producidos 
en la factoría de Long Beach 
a sus propietarias, las com- 
pañías Midwest Airlines y Air- 
Tran Airways, en una cere- 
monia que marcó el final de 
la producción de aviones co- 
merciales en ese histórico lu- 
gar y, por extensión, en el 
propio estado de California. 

Como se recordará el MD- 
95 se convirtió en el 717 con 
la adquisición de McDonnell 
Douglas por Boeing consu- 
mada en 1997, A su vez el 
MD-95 fue un programa lan- 
zado por una compra de la 
propia compañía AirTran en 
el año 1995. 

La producción de aerona- 
ves en California comenzó en 
1920 con Douglas Aircraft co- 
mo protagonista. La factoría 
de Douglas sita en Long Be- 
ach fue inaugurada en 1941 
por el presidente Roosevelt y 


se estrenó produciendo cerca 
de 10.000 aviones para el es- 
fuerzo bélico de la Segunda 
Guerra Mundial. Concluida 
ésta, fue asignada para la 
producción de aviones co- 
merciales y continuó en ese 
camino una vez realizada la 
fusión de Douglas Aircraft y 
McDonnell Corporation en 
1967 que dio origen a Mc- 
Donnell Douglas Aircraft Cor- 
poration. En total han sido 
más de 15.000 los aviones 
salidos de las cadenas de 
montaje de Long Beach a lo 
largo de sus 65 años de exis- 
tencia. 


y Optimismo 
creciente en 
ATR 


| constructor europeo de 

aviones turbohélice regio- 
nales ATR no oculta su opti- 
mismo ante la positiva evolu- 
ción de su cartera de pedi- 
dos. Tras el excelente 
resultado conseguido en 
2005, con 90 encargos de 
aviones ATR42 y ATR72, las 
cifras del presente año conti- 
núan mostrando una tenden- 
cia ascendente. En el primer 
cuatrimestre ATR ha registra- 
do 46 nuevos encargos, lo 
que indica que de continuar 
las cosas por ese camino en 











el año 2006 se superarán las 
cifras del pasado ejercicio. 

Según explicó ATR en el 
curso de la conferencia de la 
Regional Airline Association 
celebrada en mayo, la ten- 
dencia del mercado está des- 
plazando a los reactores re- 
gionales del sector de los 
aviones de 50 plazas en be- 
neficio de los turbohélices. La 
razón primera de esa cir- 
cunstancia no es otra que los 
elevados precios del com- 
bustible, un entorno donde la 
mayor flexibilidad de los avio- 
nes turbohélice les convierte 
en ventajosos frente a los re- 
actores. El hecho de que to- 
das las previsiones apunten 
en el sentido de que no se 
trata de una situación coyun- 
tural, sino de algo que va a 
persistir, va a continuar ju- 
gando en beneficio de los tur- 
bohélices regionales. 

El apartado del confort pa- 
ra el pasajero, un factor que 
fue decisivo para el éxito de 
los reactores regionales, ha 
perdido peso porque los ac- 
tuales turbohélices regiona- 
les han progresado de mane- 
ra sensible en ese terreno. 
ATR lo pone de relieve cuan- 
do indica que los aviones que 
está vendiendo hoy no son 
precisamente los mismos de 
hace diez años. 





+ El Departamento de Trans- 
portes de Estados Unidos se he 
hecho eco de la reducción de 
los niveles de empleo en las 
compañías aéreas estadouni- 
denses. De acuerdo con los da- 
tos dados a conocer oficialmen- 
te en marzo de este año, las 
compañías aéreas estadouni- 
denses tenían entonces en su 
nómina unos 405.000 perso- 
nas, cifra que significa un 5,4% 
menos de empleados que un 
año atrás. La mayor parte de 
esa pérdida de empleo corres- 
ponde a las grandes compañí- 
as aéreas, mientras las compa- 
ñías regionales y las de tarifas 
económicas se vieron bastante 
menos afectadas. 


+ Recientes estudios han 
mostrado que a lo largo de los 
próximos veinte años el impor- 
tante aumento que verá el 
transporte aéreo de carga se 
va a traducir en un crecimiento 
de la flota mundial de aerona- 
ves cargueras del orden de un 
50% sobre las cifras actuales. 
Tres de cada cinco de esas ae- 
ronaves será de fuselaje ancho 
y siete de cada diez procederán 
de la conversión de aviones 
previamente usados para el 
transporte de pasajeros. En 
otras palabras, las empresas 
de conversión de aeronaves 
tienen ante sí unas brillantes 
expectativas de negocio. 


+ Boeing ha incrementado 
el alcance garantizado del 747- 
8 en 550 km, a la vista de los 
resultados obtenidos en las 
más de 3.000 horas de ensa- 
yos en túnel aerodinámico de 
esta nueva versión del veterano 
Boeing 747 llevados a cabo 
hasta ahora. 


+ La Federal Aviation Admi- 
nistration (FAA) de Estados Uni- 
dos ha concedido la certifica- 
ción ETOPS (Extended Twin 
Operations) de 180 minutos a 
los aviones Airbus A319, A320 
y A321, incluida la versión eje- 
cutiva del primero de ellos. To- 
dos ellos contaban ya con esa 
certificación por parte de la Eu- 
ropean Aviation Safety Agency 
(EASA) europea desde marzo 
de 2004. Se espera que el A318 
recibirá su certificación ETOPS 
estadounidense y europea en la 
segunda mitad de este año. 
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Se vislumbran 
retrasos 
adicionales en el 
JSF 








a propuesta del Comité del 

Senado que se ocupa de 
los Ejércitos SASC (Senate 
Armed Services Committe) 
para retrasar la decisión de ini- 
ciar la producción a baja esca- 
la hasta el 2008, es el revés 
más serio sufrido por el pro- 





grama desde el problema de 
peso identificado en 2004, que 
llevó a dos años de retraso y 
un incremento de coste de 
5.000 millones de dólares. 

El SASC votó también un 
recorte del presupuesto del 
JSF de 1200 millones de dóla- 
res y dio directrices a la ofici- 
na del programa para cancelar 
cualquier plan con el objeto 
de cubrir los incrementos de 
costes en los que pudiera in- 
currir el contratista durante la 
fase de baja producción. La 
propuesta fue aprobada por el 
SASC como parte de la autori- 
zación del presupuesto de 
2007. La propuesta debe pa- 
sar por el pleno del Senado 
antes de que pueda ser consi- 
derada como ley. 

La propuesta de ley del Se- 
nado es consecuencia de la 
preocupación acerca del pro- 
grama de producción del JSF 
reflejada en el informe emitido 
en marzo por la oficina res- 








ponsable del Gobierno GAO 
(Government Accountability 
Office). 

La GAO informó de las in- 
tenciones del programa de en- 
trar en una producción a bajo 
ritmo en enero de 2007 a pe- 
sar de haber construido única- 
mente un avión. Este primer 
avión había experimentado 
ineficiencias de trabajo duran- 
te su fase de construcción, fal- 
ta de piezas y una serie de ta- 
reas importantes fueron reali- 


zadas fuera de secuencia. 


También expresó su preocu- 
pación acerca de un plan para 
contratos de reembolso de los 
costes adicionales producidos 
durante la fase de baja pro- 
ducción que se extendería 
hasta el 2013 y cubriría 424 
aviones por un valor de 49 mi- 
llones de dólares. 

El software que alimenta el 
sistema de misión será proba- 
do en vuelo utilizando un 
avión alternativo en julio. El 
primer vuelo del F-35 está pre- 
visto para entre los últimos 
dias de agosto y primeros de 
octubre. 

La propuesta del SASC sur- 
ge dos meses después de que 
el Jefe del Estado Mayor de la 
USAF advirtiera de un poten- 
cial nuevo retraso del JSF y 
las consecuencias que esto 
podría tener en la planificación 
de otros programas. 

Paralelamente el SASC vo- 
tó añadir 400,4 millones de 


dólares al presupuesto del 
JSF para incrementar los fon- 
dos para el motor alternativo 
General Electric/Rolls Royce 
F136, pero dando un nuevo gi- 
ro: El Departamento de Defen- 
sa continuará desarrollando 
dos tipos de motores para el 
F-35 o firmará un contrato a 
precio fijo para un sólo motor 
que cubriría el coste de ciclo 
de vida del avión. 


Y 


El primer disparo 
del Meteor es 
realizado desde 
un Gripen 








| programa del misil euro- 

peo aire-aire más allá del 
alcance visual (BVRAAM) Me- 
teor ha conseguido un nuevo 
hito en su desarrollo al reali- 
zarse el primer lanzamiento 
desde un avión el 9 de mayo. 

El primer misil Meteor fue 
disparado desde un avión de 
combate multimisión Saab 
JAS 39 Gripen en el polígono 
de pruebas de Vidsel al norte 
de Suecia. Ni el contratista 
principal MBDA ni ninguna 
otra parte implicada se mani- 
festaron sobre el resultado de 
la prueba. 

El evento había sido progra- 
mado para noviembre de 2005 
pero problemas en el desarro- 
llo forzaron un retraso. La 
prueba fue reprogramada para 
el segundo trimestre de 2006. 

Este lanzamiento represen- 
ta la primera vez que el siste- 


ma de propulsión del Meteor 
ha sido completamente proba- 
do en condiciones reales. El 
disparo tiene la finalidad de 
verificar la capacidad del misil 
para realizar la transición del 
sistema de propulsión del mo- 
tor cohete a un sistema de 
propulsión mediante un esta- 
torreactor. El misil está diseña- 
do para sostener una veloci- 
dad por encima de 4 mach y 
disponer de un alcance supe- 
rior a los 100 km. 

El plan de pruebas inicial 
del Meteor incluía un segundo 
disparo en un breve intervalo 
de tiempo, permitiendo reco- 
ger un conjunto de datos que 
reflejen las características del 
misil. El lanzamiento fué pre- 
cedido de una prueba del es- 
tatorreactor en las instalacio- 
nes de ONERA en Francia. 

Si el resultado de la prueba 
es positivo, los lanzamientos 
desde avión deberán ser sos- 
tenidos o incluso acelerados 
durante estos próximos meses 
para aprovechar las numero- 
sas horas de luz de que se 
dispone en el verano en áreas 
como Vidsel situadas en latitu- 
des muy al norte. 


y Surgen 

problemas 
estructurales en 
los F-22 





a USAF debe pagar una 
media de 1,3 millones de 
dólares por avión para reparar 
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un problema estructural en- 
contrado en el fuselaje poste- 
rior de los setenta y tres avio- 
nes de combate F-22A fabri- 
cados por Lockheed Martin, 
mientras que un segundo pro- 
blema estructural aparecido 
después puede afectar incluso 
a más aviones. 

El primer paquete de fondos 
presupuestarios dará cobertu- 
ra a un programa de modifica- 
ción estructural para reforzar 
los puntos de unión de la cola 
horizontal con el fuselaje de 
los aviones con número de co- 
la 4010 a 4083, que se consi- 
deran insuficiente robustos pa- 
ra conseguir las 8000 horas 
de vida en servicio del Raptor. 

Los 51 aviones más viejos 
de este grupo están siendo 
modificados después de su 
entrega, y los 22 últimos en la 
línea de montaje. El programa 
de modificación será realizado 
en el centro logístico de la 
Fuerza Aérea de Ogden en 
Utah y comenzará a principios 
de enero de 2007. 

Un segundo problema pue- 
de afectar a 90 aviones, con 
números de cola desde el 
4017 al 4107. En diciembre de 
2005, Lockheed Martin infor- 
mó a la Fuerza Aérea que un 
suministrador de titanio falló 
en la aplicación del tratamien- 
to térmico a las estructuras en 
el fuselaje delantero. El error 
de fabricación no afecta a la 
seguridad en vuelo, pero po- 
dría causar la fatiga de los ma- 
teriales de una manera acele- 
rada. 

Un análisis continuado del 
problema potencial del fusela- 
je delantero se espera produz- 
ca en breve, resultados inicia- 
les que permitan tomar accio- 
nes para resolverlo. 

Los defectos estructurales y 
los fallos de software han cau- 
sado constantes retrasos du- 
rante la transición del F-22A 
de la fase de desarrollo a la de 
producción. Los problemas 
abarcan desde grietas en la 
cola a retoques durante el de- 
sarrollo en la cúpula, debido a 





un diseño rápido y fallos en el 
sistema de misión que no fue- 
ron resueltos durante varios 
años. 

La primera unidad de F-22 
entró en servicio en el 27 es- 
cuadrón que opera desde la 
Base Aérea de Langley, Virgi- 
nia, en diciembre de 2005. 
Dos meses más tarde el De- 
partamento de Defensa de los 
Estados Unidos anunció un 
plan para reducir el número de 
aviones de 381 a 183. La US 
Air Force manifestó más tarde 
que podía ser necesario am- 
pliar este último número si el 
programa JSF sufría nuevos 
retrasos 


y Eurocopter 

reafirma como 
tercer pilar su 
división española 





| presidente de Eurocopter 

ha destacado en su visita a 
España el papel fundamental 
de Eurocopter España como 
tercer pilar de la empresa, jun- 
to Alemania y Francia, expo- 
niendo las líneas fundamenta- 
les del ambicioso plan de de- 
sarrollo estratégico que ya ha 
comenzado a desarrollarse en 
nuestro país y que tendrá una 
fuerte repercusión en la gene- 
ración de empleo y el volumen 
de facturación. 

El contrato por el que se do- 
ta a las Fuerzas Armadas Es- 
pañolas con los helicópteros ti- 
gre HAD y NH-90 y la homolo- 
gación por parte del Ministerio 
del Interior del EC-135, que 
permitirá modernizar las Fuer- 
zas y Cuerpos y Seguridad, 
vinculan y consolidan fuerte- 
mente el mercado español 
con la empresa Eurocopter. 

La nueva factoría de Alba- 
cete, cuya construcción ya se 
está acometiendo, será el cen- 
tro neurálgico de Eurocopter 
España. Cuando se inaugure 
en el primer trimestre de 2007, 
asumirá la producción del heli- 
cóptero polivalente EC-135 y 
un año después el montaje del 


Tigre y del NH-90. Esta deci- 
sión permitirá, dentro de Euro- 
copter España, crear cerca de 
1.000 empleos y le asegurará 
un ingreso de 1.500 millones 
de euros durante los próximos 
diez años. Durante el mismo 
periodo, Eurocopter invertirá 
más de 60 millones de euros 
en utillaje, equipamientos e 
instalaciones. 

Eurocopter, filial cien por 
cien de EADS, es el mayor ex- 
portador de helicópteros civi- 
les del mundo. En el 2005 re- 
gistró un volumen de ingresos 
de 3.211 millones de euros, un 
15% más que en 2004. Euro- 
copter dispone de la más am- 
plia gama de productos civiles 
y militares: abarca desde el 
helicóptero ligero monomotor 
EC-120 hasta los helicópteros 
de transporte semipesados de 
la categoría de diez toneladas, 
como son el EC-225 y el EC- 
725, pasando por el bimotor 
EC-135. Esta completa gama 
de productos cubre alrededor 
del 90% de los requisitos glo- 
bales de una misión, incluyen- 
do el transporte de pasajeros 
VIP, servicios de salvamento y 
policiales o servicios en alta 
mar y misiones militares espe- 
ciales. 

En el campo militar se ha 
iniciado la fabricación en serie 
de los helicópteros Tiger y 
NH-90. Alemania y Francia 





fueron los primeros países en 
realizar sus respectivos encar- 
gos. El helicóptero táctico de 
transporte y para la marina 
NH-90 es desarrollado por 
Alemania, Francia, Italia y los 
Países Bajos. En este proyec- 
to, gestionado por NH Indus- 
tries, participan Eurocopter 
con un 62,5%, Agusta (Italia) 
con un 32% y Fokker B.V. 
(Holanda) con un 5,5% (Portu- 
gal es socio de NH Industries 
desde el verano de 2001). 
Existe una importante deman- 
da, de distintos países de todo 
el mundo, de aparatos NH-90, 
a los que, desde el día 20 de 
mayo de 2005 y tras su apro- 
bación en Consejo de Minis- 
tros, se ha unido España que, 
en una primera fase, adquirirá 
45 unidades de las 100 que se 
necesitan y que forman parte 
del plan de modernización que 
está llevando a cabo el Minis- 
terio de Defensa. 


— ITP construye en 

la Base Aérea de 
Morón un banco 
de pruebas al aire 
libre para el 
motor TP400-D6 





| motor TP400-D6, que pro- 
pulsará el avión de trans- 
porte militar A400M rodará en 
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su fase de desarrollo en la cel- 
da de ensayos al aire libre que 
ITP está construyendo en la 
Base Aérea de Morón de la 
Frontera (Sevilla) después de 
haber firmado un convenio 
con el Ejército del Aire para 
este fin. 

El objetivo de la celda es re- 
alizar tanto los ensayos refe- 
rentes a la vida de motor con 
hélice, como los de certifica- 
ción y tipo, además de los en- 
sayos que requiere Airbus, co- 
mo el de medida acústica. 

La instalación consta de 
una nave taller, una sala de 
control, sistemas auxiliares de 
combustible, aire comprimido, 
agua de refrigeración y ban- 
cada de motor. La instalación 
está concebida para un des- 
montaje de todos los sistemas 
de forma modular y poder 
trasladarla a otro lugar para 
sólo realizar la obra civil e in- 
fraestructuras mínimas y ser 
reinstalada. 

La nave taller ha sido cons- 
truida para el manejo de la hé- 
lice con puente grúa, de ahí la 
altura requerida. Como carac- 
terística principal de la hélice 
destacan sus seis metros de 
diámetro. 

La bancada, es de tipo pórti- 
co y soportará las cargas de 
tracción de la hélice, de 120 
KN, y el par torsor y de giro de 
150 KN.m. La bancada de ci- 
mentación, embebida en el 
hormigón, contiene unas ca- 
torce toneladas de acero y el 





hormigón de mejoramiento del 
terreno unos 200 metros cúbi- 
cos, que equivalen a 480 tone- 
ladas. Esta instalación permiti- 
rá enfilar el motor en línea con 
el viento dominante (una sola 
dirección, dos sentidos) muy 
estable en la zona, con lo que 
podrá disponer de un alto índi- 
ce de operación de celda por 
condiciones climatológicas. 

La cimentación es en forma 
de T para poder soportar un 
freno de agua a la hora de re- 
alizar el ensayo de medida 
acústica. Este ensayo consiste 
en desmontar la hélice, y unir 
el motor y el freno, por medio 
de un eje de cuatro metros de 
longitud a una altura de 4,5 
metros sobre la plataforma de 
hormigón, girando a 900 rpm y 
transmitiendo un par equiva- 
lente de la hélice de 150 
KN.m. 

El sistema de medida está 
enfocado a dotar a la instala- 
ción de numerosos transduc- 
tores de magnitudes físicas 
que convertidas a magnitudes 
digitales, o simplemente a se- 
ñales eléctricas sirvan para 
conducirlas a distancia donde 
se almacenan y analizan. Es- 
tas magnitudes representan 
los parámetros básicos del 
motor, de las que sumando re- 
voluciones, temperaturas, pre- 
siones, vibraciones, humedad 
relativa, caudal, volumen, ni- 
veles, fuerzas, etc, puede lle- 
gar al número de seis mil. 

El sistema de control y ad- 





quisición de datos estará ubi- 
cado dentro de una sala de 
control acondicionada. Desde 
ella, por medio de un sistema 
de automatismos programa- 
bles, se accionan diferentes 
componentes del motor. La 
adquisición y registro de da- 
tos, se realiza a una velocidad 
de 1000 muestras por segun- 


do 

y EADS prueba en 
vuelo con éxito 
su sistema 
ARBS de 
reabastecimiento 
de combustible 





| 30 de marzo de 2006, la 

primera fase del programa 
de pruebas en vuelo del nuevo 
sistema de reabastecimiento 
en vuelo ARBS (Air Refuelling 
Boom System) ha sido com- 
pletado con éxito después de 
tres años de desarrollo. EADS 
CASA ha finalizado el diseño y 
fabricación de una nueva ge- 
neración de perchas de rea- 
bastecimiento. Los resultados 
preliminares de la prueba han 
mostrado que las característi- 
cas de manejo del avión no 
son influenciadas por la insta- 
lación de la percha. 

El programa de pruebas tie- 
ne como finalidad probar las 
características de la nueva 
percha instalada sobre una 
plataforma Airbus, e incluye, 
por ejemplo, abrir la envolven- 
te de trabajo del avión cisterna 
o realizar contactos con un F- 
16. 

Tres han sido los objetivos 
de esta primera fase del pro- 
grama de pruebas en vuelo: 
limpiar la envolvente del avión 
de efectos de flameo y que la 
envolvente completa del avión 
esté libre de vibraciones no 
amortiguadas, para evaluar 
las capacidades de manejo 
del avión con la percha insta- 
lada y extendida, y para che- 
quear la influencia potencial 
del mástil de la percha con la 





entrada de aire del APU (Auxi- 
liary Power Unit). 

Los resultados preliminares 
de estas pruebas mostraron 
que la plataforma aérea y la 
estructura de la percha están 
libres de flameo, la influencia 
de la instalación de la percha 
es mínima en lo referente a 
las cualidades de manejo del 
avión y que no hay influencia 
en la entrada del aire del APU. 

Con este éxito, el desarrollo 
de este nuevo sistema de rea- 
bastecimiento en vuelo da un 
importante paso adelante. El 
ARBS coloca a EADS en la 
punta de la tecnología de rea- 
bastecimiento en vuelo. 

Además de una estructura 
principal de diseño avanzado 
para la percha, el ARBS tiene 
controles “fly-by-wire”, inclu- 
yendo un sistema de mitiga- 
ción de la carga, que da una 
envolvente de reabastecimien- 
to mayor y un control mejora- 
do. El flujo nominal máximo es 
de 1200 galones por minuto. 
Un operador del sistema sen- 
tado en una estación localiza- 
da en la cabina, controla un 
sistema de vigilancia con vi- 
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sión 3D artificial durante todo 
el proceso de reabastecimien- 
to aire-aire. 


EADS confirma el 
comienzo de las 
negociaciones 
con BAE Systems 
referentes a su 
abandono de 
Airbus 





En confirmó que está en- 
trando en una fase muy 
preliminar de las conversacio- 
nes sobre la potencial venta 
por parte de BAE Systems de 
su veinte por ciento de accio- 
nes de Airbus. 

EADS ha recibido positiva- 
mente la oportunidad de incre- 
mentar su participación en Air- 
bus, lo que supondría poten- 
cialmente una simplificación 
en la estructura de dirección 
de Airbus, y está dispuesta a 
avanzar en las conversacio- 
nes para el traspaso de la par- 
ticipación. 

La iniciación de las conver- 
saciones no representa el 





aceptar, por parte de EADS, la 
opción de venta a precio fijo 
mantenida por BAE Systems 
en relación a su participación, 
sino la intención de trabajar 
juntos para buscar un valor 
que sea justo para ambas par- 
tes. 

El programa de conversa- 
ciones no ha sido anticipado y 
no existe certeza acerca de 
sus resultados; mientras tanto 
no habrá comentarios adicio- 
nales por parte de EADS has- 
ta que las negociaciones es- 
tén cerradas o se considere 
apropiado hacerlo. 


Comienza la fase 
de competición 
para el JCA 





| Ejército de Tierra Ameri- 

cano “US Army” y la Fuer- 
za Aérea “USAP” han creado 
formalmente un equipo para 
invertir 2.700 millones de dóla- 
res en los próximos seis años 
con el objetivo de adquirir dos 
flotas independientes de un 
avión multipropósito de ala fija 
JCA (Joint Cargo Aircraft). 





La fase de competición para 
el JCA fue lanzada casi inme- 
diatamente después de la fir- 
ma del acuerdo entre el US 
Army y la USAF fechado el 17 
de marzo con el lanzamiento 
por parte del primero de una 
petición de oferta para com- 
prar los primeros 32 transpor- 
tes hasta el año fiscal 2011; 
los planes son adquirir una ca- 
pacidad inicial en el 2008 me- 
diante un contrato de 1400 mi- 
llones de dólares. La USAF 
planea poner en servicio su 
primer unidad dos años más 
tarde y está programando un 
presupuesto de 1.400 millones 
de dólares en los próximos 
cinco años. 

La USAF continúa trabajan- 
do en un análisis de alternati- 
va, que se estima finalizará en 
julio de 2007, mientras que la 
US Army ha aprobado un re- 
querimiento de 145 unidades. 
Dependiendo de los resulta- 
dos de estudio la USAF podría 
asumir aproximadamente la 
mitad de los pedidos y añadir 
algunos adicionales para sus 
propias misiones. 

Los dos ofertantes en la 
competición del JCA son: 
Raytheon/EADS CASA North 
America que ofrece el avión 
C-295 o CN-235 y el consor- 
cio GMAS (Global Military Air- 
craft Systems) formado por 
Alenia y L-3 Communications 
que ofrece el Alenia/Lockheed 
Martin C-27J. Lockheed Martin 
participa actualmente en la 








oferta GMAS como suminis- 
trador del motor y la aviónica 
para el C-27J. 

La adjudicación del contrato 
se espera para principios de 
noviembre. La autoridad de 
adjudicación del contrato es el 
US Army pero un pequeño 
número de oficiales de la 
USAF serán incluidos en el 
equipo de selección. La ad- 
quisición conjunta representa 
una tendencia en las adquisi- 
ciones de las Fuerzas Arma- 
das; el JCA es el primer ejem- 
plo del aumento de las rela- 
ciones de colaboración entre 
ambos ejércitos. Ambos están 
evaluando tomar una iniciativa 
similar para la adquisición del 
UAV Predator y quizás en un 
futuro con la flota de aviones 
para capturar inteligencia que 
podría surgir con la finaliza- 
ción por parte de Lockheed de 
la fase actual del programa 
ACS. 

La USAF está todavía de- 
terminando sus requerimien- 
tos, pero le fue permitido revi- 
sar los requerimientos de la 
US Army antes del lanzamien- 
to de la competición. En algu- 
nos temas ambos ejércitos di- 
fieren en sus soluciones, por 
ejemplo en el concepto logísti- 
co: La US Army favorece un 
modelo de apoyo logístico ba- 
sado en la capacidad del con- 
tratista, mientras que la USAF 
está orientándose a una apro- 
ximación de mantenimiento ór- 
gánico. 
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Nuevas 
misiones para 
nuevos tiempos 


L? Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA), ha selecciona- 
do seis nuevas candidatas pa- 
ra que se conviertan en misio- 
nes de observación de 
nuestra querida Tierra dentro 
del Programa “Living Planet”. 
En total se recibieron 24 pro- 
puestas de misiones a la peti- 
ción formulada por la ESA en 
marzo de 2005 como parte 
del proyecto de misiones 
Earth Explorer Core, un pro- 
grama de investigación y ob- 
servación en el que se presta 
especial atención al ciclo de 
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las mareas, la circulación de 
las masas acuáticas, la canti- 
dad de dióxido de carbono 
presente en la atmósfera, la 
influencia del ser humano en 
el clima, etc. Las candidatas 
son BIOMASS, misión que 
pretende realizar mediciones 
globales de la biomasa fores- 
tal por medio de un radar de 
apertura sintética apoyado por 
técnicas de multipolarización 
y de interferometría; TRAQ 
(TRopospheric composition 
and Air Quality), prevista para 
controlar la calidad del aire y 
los ciclos del transporte a lar- 
ga distancia de los contami- 
nantes atmosféricos gracias a 
espectrómetros en banda ul- 
travioleta y de onda corta del 
infrarrojo; PREMIER (PRo- 


cess Exploration through Me- 
asurements of Infrared and 
millimetre-wave Emitted Ra- 
diation), investigará los proce- 
sos más importantes que ocu- 
rren en la troposfera superior 
y la estratosfera más baja y 
que son fundamentales para 
la predicción del cambio cli- 
mático además de cómo se 
relacionan en la atmósfera los 
gases, las radiaciones, los 
químicos y el clima; FLEX 
(FLuorescence EXplorer), ob- 
servará globalmente la foto- 
síntesis por la medida de la 
fluorescencia, un factor deter- 
minante en el ciclo carbónico 
de la atmósfera; A-SCOPE 
(Advanced Space Carbon and 
Climate Observation of Planet 
Earth), mejorará nuestra com- 
prensión del ciclo global de 
los carbónicos y los flujos re- 
gionales de dióxido de carbo- 
no y también actualizará los 
datos de emisiones de gases 
causantes del “Efecto inverna- 
dero”;, CoReH20 (Cold Re- 
gions Hydrology High-resolu- 
tion Observatory), esta misión 
pretende hacer observaciones 
detalladas de los bancos de 
nieve, hielo, etc. y generar co- 
nocimientos sobre el ciclo del 
agua, para ello utilizará dos 
radares de apertura sintética 
de 9.6 y 17.2 GHZ. Las prime- 
ras misiones Earth Explorer 
Core de la ESA fueron selec- 
cionadas en 1999. En aquella 
ocasión las candidatas elegi- 
das fueron GOCE (Earth Gra- 








vity field and Ocean Circula- 
tion) y ADM-Aeolus (Atmosp- 
heric Dynamics Mission), cu- 
yos lanzamientos están pre- 
vistos, respectivamente, para 
2007 y 2008. La tercera mi- 
sión Core fue seleccionada 
en el 2004 para partir en el 
2012, el premio le correspon- 
dió a EarthCARE (Earth 
Clouds Aerosols and Radia- 
tion Explorer). Además de las 
misiones recogidas en el pro- 
grama Earth Explorer Core, 
la ESA mantiene activas las 
misiones Earth Explorer Op- 
portunity. Son tres proyectos 
que están todavía en fase de 
planteamiento y construcción 
y cuyos lanzamientos se pro- 
ducirán en los años 2007 (la 
SMOS - Soil Moisture and 
Ocean Salinity), 2009 (Cryo- 
Sat-2) y 2010 (la constela- 
ción Swarm). 


> 





La NASA ha 
comunicado las 
tripulaciones 
ciel 
transbordador 
para el 2007 





S no aparecen problemas 
en las operaciones del 
transbordador desde su nue- 
vo regreso en julio, o se de- 
ciden cambios de última hora 
en el ajustado calendario de 
actividades en la Estación 
Espacial Internacional, los 
tripulantes de las misiones 
STS-117 y STS-118 volarán 
en el 2007 al Espacio para 
cumplir con sus respectivas 
tareas. La NASA ya ha deci- 
dido los nombres de las dos 
tripulaciones, ambas encar- 
gadas de proseguir con los 
trabajos de construcción de 
la ISS. La STS-117 estará 
comandada por el teniente 
coronel de los Marines Fre- 
derick W. Sturckow, el piloto 
será el coronel de la USAF 
Lee J. Archambault, y como 
especialistas viajarán los as- 
tronautas John D. Olivas, 
Patrick G. Forrester, Steven 
R. Swanson y el coronel del 
Ejército James F. Reilly 11. 
Respecto a la STS-118, la 
responsabilidad de coman- 
darla recaerá en el coman- 
dante de la Marina Scott J. 
Nelly, su piloto será el te- 
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niente coronel de los Mari- 
nes Charles O. Hobaugh y 
viajarán acompañados por 
los especialistas Richard A. 
Mastracchio, Tracy Caldwell, 
Barbara R. Morgan y el ca- 
nadiense Datydd R. Wi- 
lliams. 


Proba-2, el más 
avanzado de la 
ESA 





| nuevo satélite de la serie 

de la ESA destinado a la 
validación de capacidades 
tecnológicas y científicas ya 
tiene fecha de partida, sep- 
tiembre de 2007. El compro- 
miso europeo con la innova- 
ción se llama en esta ocasión 
Proba-2, la segunda unidad 
de satélites europeos de tipo 
pequeño y bajo coste del Pro- 
grama IOTDP (In-Orbit Tech- 





nology Demonstration Pro- 
gramme) de la ESA. Las 
avanzadas tecnologías que 
viajarán a bordo de la nave 
serán una batería de ión-litio, 
un sistema avanzado de pro- 
ceso de datos, paneles es- 
tructurales de fibra de carbón 
y aluminio, modelos avanza- 
dos de GPS o navegación, 
sistema de telecomunicacio- 
nes y decodificación, sensor 
solar, un sistema para contro- 
lar la temperatura y presión 





alrededor de la nave, magne- 
tómetro de flujo de alta preci- 
sión, un sistema de propul- 
sión por gas xenón o una mi- 
crocámara panorámica de 
exploración, entre otros. Ade- 
más de la parte tecnológica la 
misión transportará cuatro ex- 
perimentos científicos, de 
ellos dos serán de observa- 
ción solar, LYRA y SWAP, y 
los otros dos de observación 
medioambiental, DSLP y TP- 
MU. LYRA (Lyman-Alpha Ra- 
diometer) observará al Sol en 
cuatro bandas del espectro 
ultravioleta y SWAP (Sun 
Watcher using AP-sensors 
and image Processing) medi- 
rá la corona solar. El experi- 
mento DSLP (Dual Segmen- 
ted Langmuir Probes) calcula- 
rá la densidad de electrones y 
temperatura en la magnetos- 
fera terrestre mientras que 
TPMU (Thermal Plasma Mea- 
surement Unit), hará algo si- 
milar con los iones. En octu- 
bre de 2001 fue lanzado el 
primer satélite de la serie, el 
Proba-1, y ha superado con 
creces su vida operativa al 
seguir activo cinco años des- 
pués cuando su diseño la es- 
timaba en tan sólo dos. 


y Unidos por la 
Navegación 





ADS Espacio y Lockheed 

Martin, creadores respecti- 
vamente de los sistemas de 
navegación y posicionamiento 
Galileo y GPS, han confirma- 
do su voluntad de cooperar en 
el logro de la interoperabilidad 
de ambas constelaciones. 
Con el acuerdo alcanzado las 
compañías se han compro- 
metido a proporcionarse asis- 
tencia técnica y de ingeniería, 
trabajar en la consecución de 
la interoperabilidad del Galileo 
con el Global Positioning Sys- 
tem lIl (cuya llegada está pró- 
xima), optimización de las 
constelaciones, integridad de 
los sistemas, protección mu- 
tua de patentes y productos, 








etc. Este pacto, conseguido y 
ratificado por la Administra- 
ción de Washington y los re- 
presentantes correspondien- 
tes de la Unión Europea, ase- 
gura la convivencia, la 
cooperación y el desarrollo de 
los dos sistemas de navega- 
ción y posicionamiento por sa- 
télite más importantes del 
Mundo. 


Rusia 
multiplicará el 
número de 
Soyuz y Glonass 





e autoridades aeroespa- 
ciales de la Federación Ru- 
sa pretenden duplicar el nú- 
mero de naves de Soyuz bus- 





NE 


cando inversores extranjeros 
que apoyen su producción. El 
sistema de navegación y posi- 
cionamiento Glonass, un com- 
petidor del GPS estadouni- 
dense y del Galileo europeo 
que en la actualidad cuenta 
con trece satélites operativos 
(tipos Glonass y Glonass-M), 
podrá contar con otras cinco 
nuevas unidades este año y 
tres el siguiente para multipli- 
car sus capacidades y hacer 
de él un producto competitivo 
para los mercados civiles y 
militares. El primer lanzamien- 
to de satélites Glonass se pro- 
dujo en octubre de 1982, pero 
el sistema no recibió una 
inauguración formal hasta 
septiembre de 1993. La si- 
guiente versión de esta familia 


sn 


pd 


Ai * 
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será el Glonass-K, un modelo 
enteramente nuevo y más pe- 
queño y ligero que los dos ac- 
tuales. La versión K está 
construida sobre una platafor- 
ma no presurizada compatible 
con los modelos previos, ba- 
sados en la Express-1000, y 
gracias a su reducido peso los 
costes de lanzamiento se han 
reducido considerablemente y 
además puede ser lanzado en 
una amplia gama de vectores. 
La vida útil del Glonass-K se 
ha estimado en doce años. 


Y Orbital trabaja 
de nuevo para 
ORBCOMM 





RBCOMM ha firmado un 

contrato de 17 millones de 
dólares con Orbital Sciences 
para la construcción de la car- 
ga útil de seis satélites de te- 
lecomunicaciones y la opción 
para solicitar dos más, lo que 
ampliaría el presupuesto del 
contrato hasta los 21.5 millo- 
nes de dólares. La entrega 
completa del pedido está pre- 
vista para mediados del año 
que viene. Orbital y ORB- 
COMM mantienen una larga y 
prolífica relación. En los años 
90 Orbital diseñó, desarrolló, 
construyó y gestionó la flota 
de satélites de ORBCOMM, 
unas treinta unidades que cu- 
bren todo nuestro planeta, 
además de las estaciones te- 
rrestres y las redes de comu- 
nicaciones necesarias para la 
distribución de los servicios de 
comunicaciones. Ahora los 
satélites en órbita, que han 
superado con creces los cinco 
años de vida útil, serán susti- 
tuidos por estas nuevas uni- 
dades. 


La NASA tendrá 
nueva nave 





partir del 2012 la Agencia 
Espacial de Estados Uni- 
dos tendrá disponible al pri- 
mer CEV (Crew Exploration 


» A 
4 AA 
A 
E 
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Vehicle), una nave con la que 
la NASA podrá regresar a la 
Luna con tripulaciones. Si se 
cumplen las fechas previstas 
por la NASA, las exigidas por 
la política espacial del presi- 
dente Bush en su ambicioso 
programa “Nuevos horizon- 
tes”, que incluye una base 
permanente en la Luna a par- 
tir del 2020 y una misión tripu- 
lada a Marte, en 2012 empe- 
zarán los ensayos finales del 
CEV y en el 2014 partirá el 
primero de ellos con tripula- 
ción. La NASA pretende reti- 
rar definitivamente la flota de 





transbordadores en el 2010 y 
que los CEV sean sus suce- 
sores en el transporte de tri- 
pulaciones y equipos a la ISS 
pero también en el retorno a 
la exploración lunar o en el ini- 
cio del camino hacia Marte. 
La NASA, con el Programa 
Apolo, mantuvo misiones re- 
gulares a la Luna con diver- 
sas tripulaciones entre los 
años 1969 y 1972. Nunca otro 
ser humano ha puesto el pie 
en nuestro satélite, ni siquiera 
la poderosa Unión Soviética lo 
logró en sus mejores tiempos 
de carrera espacial. 








y Turquía se une 
al grupo Ásia- 
Pacífico 





| Gobierno Turco ha firma- 

do un acuerdo de colabo- 
ración a la APSCO (Asia-Pa- 
cific Space Cooperation Orga- 
nization), una organización 
que suma ahora nueve miem- 
bros y cuyo propósito es el 
uso con fines pacíficos y en 
cooperación del Espacio y de 
las tecnologías relacionadas 
en la región Asia-Pacífico. En 
este grupo, cuya sede princi- 
pal está en Pekín, se encuen- 
tran asociadas naciones como 
Bangladesh, China, Indone- 
sia, Irán, Mongolia, Pakistán, 
Perú y Tailandia, aunque las 
puertas permanecen abiertas 
para todas aquellas otras que 
quieran sumarse a este es- 
fuerzo de cooperación y dis- 
frutar de los beneficios socia- 
les y económicos que puedan 
obtener como socios. Un 
ejemplo de ello lo ha dado 
China en marzo al decidir uni- 
lateralmente que iba a propor- 
cionar al resto de miembros 
de la Organización, y de ma- 
nera gratuita, toda la informa- 
ción meteorológica obtenida 
por sus satélites Fengyun. En- 
tre los fines principales de la 
APSCO está el aprovecha- 
miento de las tecnologías es- 
paciales para la predicción de 
los desastres naturales que 
regularmente castigan a mu- 
chos de ellos y para coordinar 
la distribución de ayuda y co- 
ordinar los trabajos de recons- 
trucción en las áreas afecta- 
das. Para ello están desarro- 
llando un satélite multifunción 
que podría ser lanzado a lo 
largo del año que viene. Es 
una pequeña unidad científica 
dedicada principalmente a la 
observación medioambiental y 
meteorológica. 


y GOES.N por fin 


Does de un año de 
constantes retrasos y 
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complicaciones el satélite de 
observación meteorológica 
GOES-N (Geostationary Ope- 
rational Environmental Satelli- 
te-N) llegó por fin a su órbita 
de trabajo. Con este lanza- 
miento la NASA y la NOAA 
(National Oceanic and At- 
mospheric Administration) 
pueden disponer del primero 
de los observadores terrestres 
avanzados, una unidad carga- 
da de nuevas tecnologías y 
avances con las que superará 
ampliamente a sus predece- 
sores en capacidad y presta- 
ciones. Un cohete Boeing Del- 
ta 4 transportó desde Cabo 
Cañaveral al primero de una 
serie de tres nuevas unidades 
GOES cuya misión será el 
control de los cambios medio- 








ambientales y climáticos en la 
atmósfera terrestre. Este saté- 
lite, valorado en 481 millones 
de dólares, será seguido por 
los GOES-0 y GOES-P en 
abril de 2008 y octubre de 
2009, respectivamente. GO- 
ES-N apoyará a partir de aho- 
ra a los satélites activos de la 
NOAA, el GOES-10 (será reti- 
rado pronto de órbita) y GO- 
ES 11, en el seguimiento dia- 
rio de los fenómenos meteo- 
rológicos o en la ayuda a las 
predicciones, pero además 
utilizará sus instrumentos so- 
lares de Rayos-X y el Obser- 
vador Climático Espacial para 
estudiar el clima del Espacio y 
la actividad del Sol. El satélite 
puede servir también como un 
nodo de emergencia ya que 





transporta un transpondedor 
SAR (Search And Rescue) 
para las señales de socorro. 


La NASA eligió a 
IBEX 





a Agencia Espacial de los 

Estados Unidos ha elegido 
a IBEX (Interstellar Boundary 
Explorer) como su nueva mi- 
sión SMEX (Small Explorer), 
un programa específico para 
misiones de exploración pe- 
queñas, rápidas, científicas y 
baratas. Este explorador valo- 
rado en 134 millones de dóla- 
res, cuya partida se ha previs- 
to para junio del 2008, trans- 
porta dos instrumentos 
diseñados para determinar la 
frontera del Sistema Solar y el 
espacio interestelar por el 
choque entre las partículas 
del viento solar y la materia 
existente entre los cuerpos 
estelares. IBEX, del South- 
west Research Institute, fue 
elegida entre las 29 propues- 
tas y ocho misiones presenta- 
das a la NASA en mayo de 
2003 en su demanda de mi- 
siones SMEX. Esta nave se 
encargará, además, del estu- 
dio de los rayos cósmicos y 
de las partículas energéticas 
que llegan desde más allá de 
la frontera solar, un riesgo al 
que se tienen que enfrentar 
las misiones tripuladas que 
viajan más allá de las órbitas 
terrestres. Desde que la NA- 
SA lanzó en 1992 el programa 
SMEX han sido seis las misio- 
nes que han recibido el visto 
bueno de la Agencia, entre 
ellas RHESSI (Reuven Ra- 
maty High Energy Solar Spec- 
troscopic Imager), lanzado en 
febrero de 2002, GAE (Galaxy 


Interstellar LE 3 





Evolution Explorer), en abril 
de 2003, o AIM (Aeronomy of 
Ice in the Mesosphere), pre- 
vista para septiembre de este 
año. Quizá detrás de IBEX lle- 
gue la oportunidad para NusS- 
TAR (Nuclear Spectroscopic 
Telescope Array), el primer te- 
lescopio capaz de detectar 
agujeros negros en universos 
cercanos. 





Breves 


O Próximos lanzamientos 
JULIO: 

2? - Molniya 3K N3 en un cohete ruso 
Molniya M. 

2? - NROL-30 a bordo de un Atlas 5. 
2? - Ofeg 7 en el Shavit 1 israelí. 

2? - Cartosat 2/ SRE-1/ Anusat en un 
vector indio PSLV. 

27 - TWINS-A en el estadounidense 
Pegasus XL. 

2? - IGS-3A en un H-24 japonés. 

2? - Koreasat 5 a bordo del Zenit 3SL. 
2? - Rascom QAF-1 en un CZ-3B. 

2? - Insat 4-C en un GSLV indio. 

27 - Lapan-Tubsat de nuevo en un 
PSLV. 

27 - Inmarsat 4 F-3 de nuevo en un 
Atlas 5. 

01 - Misión del Transbordador STS- 
121 a la ISS (MEPSI 2A y 2B y ULF- 
1.1) 

17 - Metop-A a bordo de un Soyuz FG- 
Fregat. 

21 - Hotbird 8 en un Proton M-Briz M. 
22 - STEREO a bordo del estadouni- 
dense Delta 2. 

28 - Kompsat 2 en el Rokot KM. 


AGOSTO 

27 - Cosmos-Glonass a bordo de un 
Soyuz 2-Fregat ruso. 

2? - Meteor-M-N1 de nuevo en un So- 
yuz FG-Fregat. 

2? - Dialog 1 en un vector Rokot- 
Briz. 

2? - NROL-21 a bordo del estadou- 
nidense Delta 2. 

2? - TacSat 1/ Celestis 5 en el Fal- 
con 1. 

2? - Egyptsat 1/Saudisat 3/Saudi- 
comsat 3-7/AKS 1-2/N-Cube 1 en un 
Dnepr 1. 

27 - AMC-14 en un Proton M-Briz 
M. 

2? - Shi Jian 8 en el vector chino 
CZ-1D. 

2? - Yamal 203/204 de nuevo en un 
Proton K. 

2? - Cosmos (Tselina-2 N23) en un 
Zenit 2. 

22 - JC-Sat 10/ Syracuse 3B en el 
cohete europeo Ariane 5. 

28 - Misión del Transbordador a la 
ISS (MEPSI 3A y 3B y 124). 
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PANORAMA DE LA 4-TAN 





V Reuniones de alto nivel 


Cuando el verano ha llegado a nuestras ciudades, campos y 
playas más que en ninguna otra parte de Europa, las reuniones 
de alto nivel de primavera del Consejo del Atlántico Norte 
(CAN) y del Comité Militar (CM) ya se han celebrado y llega el 
momento de hacer algunas reflexiones sobre el ciclo anual que 
rige el calendario de la Alianza Atlántica. En efecto, año tras 
año los ministros de Asuntos Exteriores y de Defensa se han 
venido reuniendo al final de la primavera y al final del otoño. 
Por su parte, los jefes de Estado Mayor de la Defensa se vie- 
nen reuniendo formalmente en el CM dos veces al año y otra 
en plan informal durante el viaje anual que realizan en septiem- 
bre. En los últimos años, las dos citadas reuniones formales 
del CM suelen tener lugar en primavera y otoño antes de las 
reuniones ministeriales. Es conocido por todos y ha sido co- 
mentado alguna vez en Panorama, la proliferación de reunio- 
nes que las distintas iniciativas de cooperación propician en 
paralelo con las tradicionales de los países miembros de la 
Alianza. La Asociación para la Paz, el Consejo OTAN-Rusia, la 
Comisión OTAN-Ucrania y últimamente el CAN más los países 
del Diálogo Mediterráneo y posiblemente en el futuro con los 
países de la Iniciativa de Cooperación de Estambul. Para alige- 
rar en algún modo tan densa agenda de reuniones se decidió 
hace dos años celebrar Foros de Seguridad del Consejo de 
Cooperación Euro-Atlántico para sustituir a las reuniones for- 
males de dicho Consejo de Cooperación. Igualmente se deci- 
dió que de las dos reuniones anuales del CAN en sesión de mi- 
nistros de Asuntos Exteriores y de las dos en sesión de minis- 
tros de Defensa, una de ellas en cada caso fuese de carácter 
informal. En esas reuniones informales no se toman decisiones 
ni se facilita Comunicado al final de las mismas. 

La aplicación de esas medidas no ha producido un aligera- 
miento significativo de la carga de las numerosas reuniones. 
En efecto, tanto las reuniones informales como los foros que se 
celebran fuera de Bruselas, obligan a una preparación minucio- 





El general Baluyevskiy, jefe del Estado Mayor General ruso, y el almi- 
rante Kuenetsov, representante militar ruso, se dirigen a entrevistarse 
con el presidente del Comité Militar. Bruselas 10 de mayo de 2006. 


Foto: OTAN 


sa y al traslado de los ministros al lugar de la reunión. A veces, 
ese lugar tiene peores condiciones de trabajo que el Cuartel 
General de la OTAN exigiendo el evento, en todo caso, un gran 
esfuerzo al país organizador y el desplazamiento de numero- 
sos funcionarios de la Alianza desde Bruselas. Las apretadas 
agendas de los ministros, especialmente la de los países más 
importantes, hacen imposible la permanencia de los mismos en 
todas las reuniones y en ocasiones obliga a acortar éstas de 
forma significativa. En muchas ocasiones da la impresión de 
que la prisa domina todo y que los asuntos no son tratados a 
fondo por los titulares quedando para los adjuntos el estudio de 
los temas. Todo esto es más visible en las reuniones con los 
países socios en las cuales, en ausencia de los ministros de 
los países miembros, son muchas veces los representantes 
permanentes los que se sientan a la mesa con los ministros de 
los socios. En el caso del CM se producen situaciones seme- 
jantes al querer comprimir en dos días cinco reuniones distin- 
tas. Teniendo en cuenta que a la reunión de los miembros de 
la OTAN se dedica más de la mitad del tiempo disponible, el 
resto de las reuniones pueden, a veces, parecerse a carreras 
contra reloj. Para las autoridades de los países socios venidas 
en muchos casos de lugares lejanos la impresión puede no ser 
muy positiva. El problema está planteado desde hace años pe- 
ro desde luego una solución práctica y sensible es difícil. 

Una posible solución es, en mi opinión, la limitación del nú- 
mero de reuniones. Los ministros de Defensa se podrían reunir 
en primavera dedicando tres días a las reuniones anuales en 
todos los formatos. Anunciándose con suficiente antelación y 
repitiéndose todos los años en las mismas fechas, debería ser 
posible asegurar la asistencia a todas las reuniones de la prác- 
tica totalidad de los titulares. Los jefes de Estado Mayor de la 
Defensa se podrían reunir también en primavera, poco antes 6 
poco después de los ministros de Defensa. Las reuniones tam- 
bién se desarrollariían durante tres días lo que permitiría dedi- 
car atención y tiempo a los jefes del Estado Mayor General o 
de la Defensa de los distintos socios. Podría también conside- 
rarse la oportunidad de que el Comité Militar se reuniese con el 
Consejo del Atlántico Norte en formato de ministros de Defen- 
sa. En ese caso sería necesario que se solapasen un día las 
reuniones de los ministros y las de los jefes de Estado Mayor. 
Por su parte, los ministros de Asuntos Exteriores se reunirian 
tres días en otoño con la posibilidad de dedicar el tiempo preci- 
so para un repaso anual de los aspectos más significativos de 
la Alianza y para marcar directivas para el año siguiente. Los 
países están representados en Bruselas por sus embajadores 
y por sus representantes militares que se reúnen cada semana 
en el CAN y en el CM respectivamente y cuando está estipula- 
do con los socios. Por ello está asegurado el diálogo político y 
la toma de decisiones si es necesario, así como el intercambio 
de ideas en el plano militar. Por otra parte, las modernas comu- 
nicaciones permiten convocar reuniones extraordinarias cuan- 
do sea preciso con muy poco tiempo de preaviso. La fijación de 
las reuniones anuales en fechas prefijadas una vez al año, per- 
mitiría acudir a todos sin una recarga excesiva de las agendas 
de los reunidos. Puede haber otras soluciones, pero en cual- 
quier caso es preciso devolver a las reuniones de alto nivel su 
carácter deliberante entre los miembros y su condición de ver- 
dadero foro, al nivel previsto, para el intercambio de ideas con 
todos los socios. 
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Los siete jefes del Estado Mayor de la Defensa de los países del Diálogo Mediterráneo no miembros de la OTAN al comienzo de la reunión del día 9 


de mayo de 2006 


Y Notas de la OTAN 


VE CAN aprobó el pasado 19 de mayo el primer Plan de Ac- 
ción Individual para la Asociación (IPAP) con la República de 
Moldavia. El nuevo IPAP mejora la relación entre la citada re- 
pública y la Alianza poniendo todas las actividades de coopera- 
ción en un programa integrado. Además enfoca las actividades 
de la OTAN para conseguir que apoyen de una manera más 
eficaz los esfuerzos domésticos de reforma en Moldavia. En el 
IPAP, se han señalado los objetivos de reforma que Moldavia 
pretende introducir en un variado espectro de campos relacio- 
nados con la seguridad. Por su parte la OTAN ha indicado có- 
mo sus programas de cooperación ayudarán a Moldavia a al- 
canzar sus objetivos de reforma. El IPAP OTAN-Moldavia ha 
sido totalmente armonizado con el Plan de Acción de la política 
de vecindad europea Unión Europea-Moldavia para asegurar 
su complementariedad y evitar redundancias. Los IPAPSs fue- 
ron creados en la Cumbre de Praga del año 2002 y están 
abiertos a aquellos países que tienen la voluntad política y la 
capacidad de profundizar sus relaciones con la Alianza. En la 
actualidad además de Moldavia, Georgia, Azerbaiyán, Armenia 
y Kazajstán tienen también IPAPs con la OTAN. 

Las relaciones OTAN-Rusia siguen intensificándose, pese a 
las reservas de los rusos ante una futura ampliación de la 
Alianza sobre la que en Riga no se tomarán decisiones pero si 
se darán señales. Mientras tanto, la fragata de la Federación 
Rusa Pitliviy ha mantenido, durante los días 19 de mayo a 4 de 
junio, maniobras de entrenamiento orientadas a su participa- 
ción en la operación “Active Endeavour”. Varios miembros de 
la tripulación de la fragata ya habían completado un período 
inicial de entrenamiento en alta mar a bordo del crucero Mosk- 


va durante el despliegue de dicho crucero en el Mediterráneo 
el pasado mes de febrero. Durante el nuevo período de entre- 
namiento los marineros rusos estudiaron la compatibilidad de 
los sistemas, se familiarizaron con los procedimientos OTAN y 
con el manejo de información clasificada. La simple lectura de 
los objetivos del entrenamiento indican el significativo cambio 
en el aspecto militar de unas relaciones que, aunque siempre 
difíciles, han avanzado hasta niveles nunca imaginados hace 
sólo unos pocos años. 








El JEMAD, general del Ejército Sanz Roldán, conversando con su cole- 
ga portugués. Bruselas, 10 de mayo de 2006. 


Foto: OTAN 


Foto: OTAN 
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Entrevista a José Antonio Alonso, ministro de Defensa 


«Tenemos unas Fuerzas Armadas 
a la altura de las mejores del 





mundo» 


SANTIAGO FERNÁNDEZ DEL VADO 





Conseguir un orden internacional justo y estable, 
en un mundo cambiante y complejo, requiere ejércitos bien 
dimensionados, ágiles y con un fuerte componente 
tecnológico 


acía dos semanas que había cum- 
plido 46 años cuando el presiden- 
te del Gobierno le encomendó la 
responsabilidad de dirigir el Ministerio 
de Defensa. Leonés del barrio ferrovia- 
rio de El Crucero, se hizo juez “con 
una cierta idea romántica” y con cierta 
pasión por los estudios: se licenció en 
Derecho a los 22 años, y cuatro años 
más tarde ascendió a magistrado. Quie- 
nes han trabajado con él dicen que es 
amable y entusiasta. Lo cierto es que 
ha demostrado sentido de la responsa- 
bilidad en sus ocupaciones, lo que sin 
duda le ha de ser muy útil para abordar 
los asuntos de la Defensa, que como 
política de Estado precisa estudio refle- 
XIVO y prudencia a la hora de tomar de- 
cisiones. 

José Antonio Alonso Suárez ha sido 
juez durante casi dos décadas, tiempo 
en el que dictó más de 3.000 senten- 
cias y resoluciones, y ministro del Inte- 
rior durante la primera mitad de la pre- 
sente Legislatura, etapa que ha culmi- 
nado con el anuncio de la banda 
terrorista ET'A de un alto el fuego per- 
manente. 

En su nuevo destino, José Antonio 
Alonso podrá seguir contribuyendo al 
cumplimiento de la ilusión con la que, 








según ha declarado públicamente, aca- 
bó la carrera de Derecho: “tenía claro 
que este país iba a cambiar mucho y 
que había un ámbito de servicio públi- 
co que debía vigorizarse por el efecto 
de la Constitución”. Para vigorizar las 
Fuerzas Armadas, el ministro se pro- 
pone mejorar las condiciones de todo 
el personal, a través de medidas como 
la elaboración de las Leyes de la Ca- 
rrera Militar y de la de Derechos y Li- 
bertades y el desarrollo de la Ley de 
Tropa y Marinería; avanzar en la pro- 
yección internacional de la Defensa; y 
continuar en la modernización del ma- 
terial. El resultado de tales esfuerzos 
ha de ser, como declara en el transcur- 
so de esta entrevista, el de “seguir te- 
niendo, y mejorar en lo posible” unas 
Fuerzas Armadas que, a su juicio, “ya 
están a la altura de las mejores del 
mundo”. 

—Con la experiencia de estos dos 
primeros meses como ministro de 
Defensa, ¿ha cambiado la opinión 
que tenía de las Fuerzas Armadas y 
de los militares? 

—Tengo muy buena opinión de las 
Fuerzas Armadas y de los militares. La 
tenía ya como ciudadano, coincidiendo 
con lo que opina la mayoría de la so- 


«La enseñanza de los oficiales debe tener el mismo 
nivel que la enseñanza universitaria y la de los 


suboficiales el mismo que la formación profesional» 








ciedad civil española. Tampoco olvide 
que soy miembro del Gobierno desde 
hace dos años, desde donde he podido 
conocerlas más y mejor. Naturalmente, 
durante estos dos meses mi visión se ha 
enriquecido. A fecha de hoy, puedo de- 
cirle que estoy contento de ser ministro 
de Defensa y de las personas con las 
que trabajo. 

—En este tiempo ha anunciado la 
tramitación de las Leyes de la Ca- 
rrera Militar y de Derechos y Liber- 
tades y el desarrollo de la Ley de 
Tropa y Marinería, ¿existe ya una 
agenda de trabajo sobre estas tres 
Leyes? 

—Sí. La elaboración de la Ley de la 
Carrera Militar está muy avanzada y 
pretendo ponerla sobre la mesa del 
Consejo de Ministros a finales de sep- 
tiembre. A continuación vendrá la de 
Derechos y Libertades, cumpliendo el 
compromiso que tenemos con los ciu- 
dadanos y el mandato del Parlamento; 
estamos trabajando con vistas a pre- 
sentarla en el año 2007. En cuanto al 
desarrollo de la Ley de Tropa y Mari- 
nería, prevemos haberlo completado 
en el último trimestre de este año. Pero 
no son los únicos proyectos. Estamos 
trabajando, por ejemplo, en la regula- 
ción de los riesgos laborales, el desa- 
rrollo de la estructura retributiva, la 
adaptación del régimen de personal 
militar a la Ley de protección integral 
contra la violencia de género o la mo- 
dificación de la estructura y funciones 
de las Delegaciones de Defensa. Espe- 
ramos tenerlos listos en el presente año 
y estoy seguro que contribuirán en 
gran medida a mejorar las condiciones 
de prestación de servicios del personal 
militar. 
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— ¿Cuál será el perfil del militar 
profesional que establezca la Ley de 
la Carrera Militar? 

—Segutrá siendo, en primer lugar, 
un profesional excelente en el campo 
de su especialidad militar fundamental. 
Además contará con una titulación ci- 
vil que le aportará el período de ense- 
ñanza militar, y ello junto a la expe- 
riencia adquirida en su desempeño en 
los primeros empleos de su escala, le 
permitirán afrontar, en un segundo pe- 
riodo de su carrera y con una 
mejor preparación, algunas de 
las múltiples funciones que son 
necesarias en las Fuerzas Arma- 
das y que no son ejercidas de 
forma específica por los miem- 
bros de un determinado Cuerpo. 
Debe ser alguien perfectamente 
capacitado para la realización 
de las misiones que tienen enco- 
mendadas las Fuerzas Armadas, 
a la vez que integrado en la cul- 
tura y en las preocupaciones de 
la sociedad a la que sirve. 

—A los Ejércitos les preocu- 
pa la formación de los oficiales 
del futuro. ¿Cómo se prevé que 
evolucione la enseñanza mili- 
tar? 

—Antes de nada quiero desta- 
car que nuestros militares profe- 
sionales vienen demostrando en 
sus actuaciones, en las agrupa- 
ciones nacionales o multinacio- 
nales, una alta preparación pro- 
fesional y una gran calidad hu- 
mana. La enseñanza de los 
oficiales debe tener el mismo ni- 
vel que la enseñanza universita- 
ria y la de los suboficiales el mis- 
mo que la formación profesional, 
con titulaciones reconocidas por 
el sistema educativo y el recono- 
cimiento de las enseñanzas espe- 
cificamente militares como titulaciones 
propias. Tampoco debe olvidarse que 
la finalidad de toda enseñanza es pre- 
parar profesionales, lo cual significa 
formación inicial para el ejercicio, así 
como actualización y perfeccionamien- 
to a lo largo toda una vida profesional. 

— ¿Qué reglas de comportamiento 
establecerá para los militares la nue- 
va legislación de personal? 

—Siguiendo la Ley Orgánica de la 
Defensa Nacional, en el proyecto de 
Ley de Carrera Militar estamos esta- 








bleciendo las reglas de comportamien- 
to del militar en cada una de las misio- 
nes de las Fuerzas Armadas: una ac- 
tuación conforme a los principios de 
jerarquía y disciplina, el respeto al de- 
recho internacional aplicable a los 
conflictos armados, el empleo legítimo, 
gradual y proporcionado de la fuerza, 
y otras más. Luego, estas reglas de 
comportamiento se deberán desarro- 
llar reglamentariamente mediante las 
Reales Ordenanzas para las Fuerzas 


q -— 


«Estamos consolidando, mediante 
medidas concretas, la presencia de 
España en las organizaciones 
internacionales de seguridad y defensa, 
con especial atención a los países del 
área mediterránea e Iberoamérica» 





Armadas, en lo que también se está 
trabajando. 

— ¿Qué medidas se van a adoptar 
en el desarrollo de la Ley de Tropa y 
Marinería? ¿Cree que serán sufi- 
cientes para que se superen las difi- 
cultades de reclutamiento? 

—Esta Ley nació con la vocación de 
profundizar en la profesionalización de 
las Fuerzas Armadas y de superar los 
problemas que había. El modelo ante- 
rior se había demostrado incapaz de 
satisfacer las necesidades. El nuevo 








ofrece mayor permanencia, proyección 
profesional y mejor reincorporación a 
la vida civil. Se refuerzan las medidas 
de protección social, se reconoce el 
tiempo prestado en las Fuerzas Arma- 
das e incluso se facilita la reincorpora- 
ción de quienes, en su momento, tuvie- 
ron que irse. Ya se ha publicado la Ins- 
trucción para la reincorporación de 
los militares de complemento y milita- 
res profesionales de tropa y marinería. 
Además se están elaborando otras nor- 
mas que desarrollan los diversos 
aspectos de esta Ley. Puedo de- 
cirle, en cuanto al reclutamiento, 
que sus efectos ya se han dejado 
sentir debido a las expectativas 
que ha suscitado. Un dato: 
mientras que en septiembre de 
2005 los efectivos de tropa y ma- 
rinería ascendían a 70.274, en 
este mes de junio ya hemos al- 
canzado 76.203. Confiamos que, 
cuando haya finalizado el desa- 
rrollo reglamentario y se esté 
aplicando en su totalidad, no Só- 
lo quede asegurado el recluta- 
miento sino la permanencia del 
número suficiente de soldados y 
marineros. 

—En las actuales circuns- 
tancias políticas, ¿cree posible 
alcanzar el consenso con el 
principal partido de la oposi- 
ción en la tramitación de las 
Leyes previstas y, en general, 
en relación con los asuntos de 
Defensa, que es una de las 
grandes materias de Estado? 

—Mi intención es alcanzar el 
consenso con el principal parti- 
do de la oposición, como usted 
dice, y con todos los demás. 
Considero que en una materia 
de Estado como la Defensa el 
consenso es importante, con in- 
dependencia de su necesidad o no para 
sacar adelante un proyecto concreto. 
Yo me esforzaré, pero no depende sólo 
de mí ni del conjunto del Gobierno. 

— ¿Qué mejoras ha supuesto, de 
cara a la modernización y eficacia de 
las Fuerzas Armadas, la aplicación 
de la Ley Orgánica de la Defensa 
Nacional, que ya lleva seis meses en 
vigor? 

—El nuevo modelo supone impor- 
tantes cambios y mejoras. El control 
parlamentario que hemos establecido 
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El ministro de Defensa escucha las explicaciones del entonces jefe del Equipo de Reconstrucción Provincial ( PRT) de Oala-i-Naw, CO- 
ronel del Ejército de Tierra José Alonso Miranda. 


somete nuestras operaciones militares 
en el exterior a la voluntad de los espa- 
ñoles reforzando la legitimidad de las 
mismas. La nueva Ley concibe las 
Fuerzas Armadas como una entidad 
única e integradora, lo que posibilita 
una mayor coordinación del esfuerzo 
conjunto de los Ejércitos. Diferencia 
además la estructura orgánica, bajo la 
responsabilidad de los Jefes de los 
Ejércitos, de la operativa, al mando del 
Jefe del Estado Mayor de la Defensa, 
quien además les podrá impartir direc- 
trices a aquéllos. Todo esto son gran- 
des avances tanto de cara a la moder- 
nización como a la eficacia. 


TRANSFORMACIÓN DE LAS 
FUERZAS ARMADAS 


— ¿Cuál será el calendario para la 
implantación de la nueva organiza- 
ción y despliegue de la Fuerza de los 
tres Ejércitos establecidos reciente- 
mente por Real Decreto? 

—Primero se aprobará una orden 
que impulsará los planes de transición, 
facilitando al máximo la recolocación 
y cambio de destino del personal civil y 
militar afectado. Las medidas concre- 





tas comenzarán el 1 de noviembre pró- 
ximo y, a partir de ese momento, se irá 
implantando la nueva estructura de 
modo que esté completamente consti- 
tuida en el plazo de unos tres años. 

—En el Ejército de Tierra, la res- 
ponsabilidad de la preparación de la 
Fuerza se concentrará en el Cuartel 
General de Sevilla, ¿cómo quedará 
configurado ese Cuartel General? 

—Este Cuartel General ya tiene res- 
ponsabilidades de preparación de una 
parte de la Fuerza del Ejército de Tie- 
rra, que ejerce con plena eficacia. La 
atribución del mando de nuevas unida- 
des no modifica su configuración bási- 
ca, aunque conllevará, lógicamente, su 
refuerzo en cuanto a personal y medios. 

— ¿En qué fase está la puesta en 
marcha de la Unidad Militar de 
Emergencias? 

—Estamos cumpliendo los plazos 
previstos para que, a finales de 2006, 
cuente con el 25% del personal. El 
acondicionamiento de las distintas ba- 
ses continúa a buen ritmo y está en 
marcha el plan de adquisiciones de 
equipamientos y medios. La previsión 
es que, a mediados del próximo año, la 
UME tenga desplegada en todas las 





bases una compañía de intervención 
plenamente operativa. 

—En su reciente visita a la Base 
Aérea de Zaragoza tuvo la ocasión 
de conocer el sistema de mando y 
control aéreo y se le hizo una demos- 
tración sobre los medios y capacida- 
des de una agrupación aérea expedi- 
cionaria. ¿Qué impresión obtuvo? 

—Los tres Ejércitos mantienen un ni- 
vel extraordinario que les permite tra- 
bajar en igualdad de condiciones con 
los socios de nuestro entorno. Tenemos 
unas Fuerzas Armadas a la altura de 
las mejores del mundo. En el caso del 
Ejército del Aire pude comprobar có- 
mo nuestras capacidades están entre 
las mejoras de toda la Unión Europea 
y que la preparación de los profesiona- 
les que la integran es magnífica. Si el 
presente y el futuro de los ejércitos está 
en garantizar la paz y la estabilidad en 
cualquier lugar del mundo tengo la im- 
presión de que España está preparada 
para jugar un papel fundamental. 

— ¿Se plantea alguna modificación 
de los Consejos Superiores de los 
Ejércitos? 

—No está previsto proponer una mo- 
dificación de las funciones asignadas a 
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los Consejos Superiores. En la línea de 
la Ley de Régimen de Personal vigente, 
el proyecto de Ley de Carrera Militar 
los configura como órganos colegiados 
asesores y consultivos del Ministro de 
Defensa y de los Jefes de Estado Ma- 
yor del Ejército respectivo. 


ACCIÓN EXTERIOR 


— ¿Cuáles son sus planes para po- 
tenciar la proyección internacional 
de la Defensa? ¿Realmente se está 
avanzando en la construcción de la 
defensa común europea? 

—La Defensa es también una herra- 
mienta de gran importancia en la ac- 
ción exterior del Estado y la actual Di- 
rectiva de Defensa Nacional promueve 
el diálogo y la cooperación como me- 
didas para garantizar la estabilidad in- 
ternacional. Estamos consolidando, 
mediante medidas concretas, la pre- 
sencia de España en las organizacio- 
nes internacionales de seguridad y de- 





lo demás, no podemos ignorar los pro- 
blemas que plantea la ausencia de una 
Constitución europea que permita un 
proceso de toma de decisiones más 
ágil. Espero que los europeos seamos 
capaces de remontar los problemas 
que han tenido algunos de los países 
de la Unión con el proceso de ratifica- 
ción de la Constitución. 

— Acaba de llegar de Bruselas, 
donde se ha entrevistado con el se- 
cretario de Estado norteamericano, 
Donald Rumsfeld. ¿Qué impresión le 
ha causado este primer contacto? 
¿Cómo deben ser las relaciones con 
Estados Unidos? 

—Fue un encuentro cordial, una 
reunión amable en la que hablamos 
con comodidad. Me parece un buen 
punto de partida, un buen marco desde 
el que defender los intereses de España 
y plantear, con lealtad a nuestros ami- 
gos y aliados, las posiciones soberanas 
del Gobierno y de la ciudadanía espa- 
ñola. Con Estados Unidos tenemos 


«Espero que el presupuesto de 2007 prosiga el 
crecimiento experimentado en 2006, que fue el mayor 
de los últimos diez años; quiero que mantengamos el 


incremento retributivo iniciado a finales de 2007, 
potenciar el gasto operativo y avanzar en la mejora de la calidad 
de vida de nuestros profesionales» 





fensa, con especial atención a los paí- 
ses del área mediterránea e 
Iberoamérica. En cuanto a la construc- 
ción de la defensa común europea, es- 
tamos avanzando: Se ha creado la 
Agencia de Defensa Europea, se ha ad- 
quirido una capacidad de respuesta rá- 
pida con la puesta en marcha de los 
grupos de combate, se ha definido el 
Objetivo de la Fuerza a alcanzar en 
2010 y la Unión Europea está implica- 
da en diversas misiones. La defensa 
común europea recibe un empuje con- 
siderable por parte de España, como 
demuestra nuestra implicación en to- 
dos los campos, incluido el de las ope- 
raciones. Además de en tres grupos de 
combate, participamos en la operación 
ALTHEA en Bosnia Herzegovina y 
contribuiremos en la operación de 
apoyo a las Naciones Unidas en la Re- 
pública Democrática del Congo, du- 
rante las elecciones del 30 de julio. Por 





grandes acuerdos básicos, tanto a nivel 
bilateral como dentro de la OTAN. Es 
una relación tan clara y tan consolida- 
da que permite incluso las discrepan- 
clas en asuntos puntuales, diferencias 
de pareceres que coinciden a veces con 
las que se dan en el seno de la propia 
sociedad norteamericana o de la espa- 
ñola. Nuestras relaciones deben ser —y 
lo son— buenas. 

—En la capital belga se ha reunido 
también con el secretario general de 
la OTAN, Jaap de Hoop Scheffer. 
¿Cuál es la situación actual de la 
Alianza? ¿Hacia dónde cree que de- 
be evolucionar la OTAN y la partici- 
pación de España en la organiza- 
ción? 

—La OTAN tiene casi 60 años de 
historia, en los que ha evolucionado 
respondiendo a las circunstancias di- 
versas de cada momento. En los últi- 
mos 15 años, desde la disolución de la 





URSS en 1991, el escenario estratégico 
del mundo ha cambiado progresiva y 
radicalmente. La Alianza es una orga- 
nización política con unas capacidades 
militares únicas en donde la defensa de 
los valores democráticos y el imperio 
de la ley son básicos e inexcusables. 
En el momento actual, su evolución es- 
tá dirigida a mejorar la defensa colec- 
tiva, mediante la transformación y mo- 
dernización de los medios militares, así 
como a contribuir, activa y efectiva- 
mente, a la paz y a la seguridad inter- 
nacional. La participación de España 
se está produciendo en ambos frentes y 
lo previsto es que continúe, de acuerdo 
con el conjunto de la Alianza. 

— ¿Cómo se financian las misiones 
internacionales? ¿Está España capa- 
citada para asumir más compromi- 
sos? 

—Las misiones internacionales para 
el mantenimiento de la paz, una vez 
que el Consejo de Ministros las ha au- 
torizado, se financian con dotaciones 
extraordinarias en el Presupuesto de 
Defensa por parte del Ministerio de 
Economía y Hacienda. En cuanto a 
nuestra capacidad para asumir más 
compromisos, nuestras Fuerzas Arma- 
das están presentes en muy diversos lu- 
gares, demostrando con Su esfuerzo 
que España cumple sus compromisos 
internacionales. Allí donde van, nues- 
tros militares son garantía del trabajo 
bien hecho. Los españoles saben que 
nuestros militares están preparados 
para defender la libertad y la democra- 
cia y que España mantendrá su apues- 
ta por la paz, la solidaridad y la coope- 
ración, de acuerdo con la voluntad de 
los españoles y la legalidad internacio- 
nal. 

— ¿Qué fue lo que más le llamó la 
atención en su viaje a Afganistán? 
¿Cree que la seguridad de las tropas 
españolas está garantizada con la úl- 
tima ampliación del contingente? 

—Lo que más me impresionó de todo 
fue la precariedad, las carencias, las 
pésimas condiciones de vida y las difi- 
cultades de los afganos. Y, ante esto, el 
trabajo excelente que realizan nuestros 
soldados. En Afganistán estamos con- 
tribuyendo a la construcción de un Es- 
tado y de una democracia, dentro de la 
legalidad internacional, en el marco 
establecido por la ONU y con el apoyo 
del Parlamento español. Además, lo 
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Durante su entrevista en Bruselas con el secretario de Estado norteamericano, Donald 
Rumsfeld. 


estamos haciendo mediante un gran 
ejercicio de solidaridad, creando un 
entorno seguro para el trabajo eficaz 
de la AECI; también, en ocasiones, me- 
diante la solidaridad directa e ineludi- 
ble por parte de nuestro contingente 
militar, aunque no se trate de su misión 
primordial. En relación con la segunda 
parte de su pregunta, debo recordar 
dos cosas: primero, que toda interven- 
ción militar debe llevar implícita una 
autoprotección suficiente, dentro de 
unos niveles de riesgo asumidos que 
son los que requieren precisamente la 
presencia de soldados; pero, en segun- 
do lugar, que la finalidad de la última 
ampliación de nuestro contingente era 
reforzar la seguridad del conjunto de 
la misión de la ONU. 

— ¿Cuál ha de ser, en su opinión, 
el papel de las Fuerzas Armadas en 
relación al fenómeno del terrorismo 
transnacional? 

—Las Fuerzas Armadas de la comu- 
nidad internacional están ayudando a 
introducir paz, estabilidad y democra- 
cia en determinados puntos calientes 
del planeta. Por ejemplo, a través de la 
misión de ISAF en Afganistán. Cuando 
en esos puntos se logra introducir de- 
mocracia y estabilidad, evidentemente, 
le estamos segando la hierba al funda- 
mentalismo terrorista. Por lo demás, la 
lucha contra el terrorismo internacio- 
nal es la lucha de los excelentes servi- 
cios de información policial y de la co- 
ordinación a nivel internacional. En 
nuestro país, como se sabe, las Fuerzas 





Armadas ayudan al Ministerio del Inte- 
rior cuando se declara un determinado 
nivel de riesgo por parte de la autori- 
dades de ese Ministerio; lo han hecho 
según se recordará en varias ocasiones 
— por ejemplo, después de los atenta- 
dos de Londres— protegiendo determi- 
nadas infraestructuras críticas. 


ASUNTOS ECONÓMICOS 


— ¿Cuáles serán las prioridades de 
su primer Presupuesto? 

—El objetivo del Gobierno es la efi- 
cacia cada vez mayor de las Fuerzas 
Armadas en el cumplimiento de sus mi- 
siones y cometidos, dentro y fuera de 
nuestras fronteras. Para ello, son nece- 
sarias la modernización, la transfor- 
mación y la profesionalización, lo cual 
requiere un presupuesto sólido y sufi- 
ciente. Espero que el presupuesto de 
2007 prosiga el crecimiento experi- 
mentado en 2006, que fue el mayor de 
los últimos diez años. Oulero que man- 
tengamos el incremento retributivo ini- 
ciado a finales de 2005, potenciar el 
gasto operativo y avanzar en la mejora 
de la calidad de vida de nuestros profe- 
sionales. 

— ¿Qué inversiones se prevé conti- 
nuar 0 iniciar en esta segunda mitad 
de la Legislatura en armamento y 
material? 

—Estamos haciendo un gran esfuer- 
zo presupuestario para que nuestras 
Fuerzas Armadas dispongan de los 
equipos más avanzados. Dedicamos a 





ello más de 26.000 millones de euros. 
Concretamente desde 2004 hemos 
puesto en marcha programas por un 
importe de más de 5.000 millones de 
euros. Continuarán los programas 
principales de modernización: Euro- 
fighter, A400M, Leopardo, Pizarro, 
Tigre, F-100 y los buques de aprovi- 
sionamiento y de proyección estratégi- 
ca. Ya hemos iniciado la contratación 
de la quinta fragata y los buques de 
acción marítima, y en los próximos 
meses daremos un impulso importante 
a los programas del helicóptero NH- 
90 y a la adquisición de los medios aé- 
reos de la Unidad Militar de Emergen- 
cias. 

— ¿Cree que con la enajenación de 
solares y viviendas se están obtenien- 
do los recursos necesarios para con- 
tinuar la modernización de las Fuer- 
zas Armadas, o ve necesario efectuar 
algún cambio en este sistema? 

—Los programas de modernización 
de las Fuerzas Armadas se están finan- 
ciando con el presupuesto de inversio- 
nes del Ministerio de Defensa. No obs- 
tante, es necesario seguir disponiendo 
de estos recursos adicionales. Durante 
estos dos años, se han desafectado cer- 
ca de 6 millones de metros cuadrados 
en los que se construirán más de 
21.000 viviendas nuevas, de las que 
más del 63% tendrán algún régimen de 
protección oficial. De esta forma, el 
Ministerio de Defensa colabora tam- 
bién a la hora de facilitar el acceso a 
la vivienda a los ciudadanos. 

— ¿Qué otros problemas y necesi- 
dades percibe hoy en las Fuerzas Ar- 
madas? 

—España es un país de tamaño me- 
dio pero importante y muy avanzado. 
Como tal, en la escena internacional 
necesitamos seguir teniendo, y mejorar 
en lo posible, unas Fuerzas Armadas 
que estén a la altura de las circunstan- 
cias. Los problemas que tienen nues- 
tras Fuerzas Armadas son similares a 
los de otros países de nuestro entorno 
europeo. Todos caminan hacia unos 
ejércitos bien dimensionados y cada 
vez más rápidos y ágiles, con un fuerte 
componente tecnológico. Es lo que exi- 
ge un mundo cambiante y complejo y 
la necesidad de conseguir un orden in- 
ternacional justo y estable. Este es el 
mejor legado que les podemos transmi- 
tir a nuestros hijos. An 
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FESTIVAL “AIRE 06' 


JJ Murcia, 





LA NOVEDOSA FORMULA EMPLEADA POR EL EJÉRCITO DEL AIRE EN ESTA 
OCASION HA SIDO UN ACIERTO TOTAL. LA CONJUNCION DE ESFUERZOS DURANTE 
UN AÑO HAN DADO EL RESULTADO APETECIDO. DURANTE QUINCE DIAS, MURCIA, 
EN TODA SU EXTENSION, SE HA SENTIDO PROTAGONISTA EN UNA SERIE DE ACTOS 
CON LOS QUE EL EJÉRCITO DEL AIRE HA QUERIDO DAR A CONOCER LA ELEVADA 
CAPACIDAD PROFESIONAL DE SUS HOMBRES Y MUJERES, ORGANIZANDO PARA ELLO 

EXPOSICIONES, CICLOS DE CINE Y DE CONFERENCIAS, BAUTISMOS DE AIRE, 
CONCIERTOS DE MUSICA, Y EXHIBICIONES PARACAIDISTAS Y DE AEROMODELISMO. 
Y ADEMAS, PARA CONCLUIR, EL BROCHE DE ORO DE UNA COMPLETA EXPOSICION 
ESTATICA DE AVIONES EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE Y EL FESTIVAL “AIRE 06” 
CON LA ACTUACION ININTERRUMPIDA DE MEDIOS AÉREOS DURANTE MAS DE OCHO 
HORAS EN LA VERTICAL DE LAS PLAYAS DE SANTIAGO DE LA RIBERA Y LO PAGAN. 
AL FINAL, ÉXITO ROTUNDO COMO ASI LO ATESTIGUA ESA CIFRA CERCANA SEGUN 


Mi 


ANTONIO ÁLONSO IBAÑEZ 
Foros: JUAN A. RODRIGUEZ MEDINA Y OTROS 








TODAS LAS ESTIMACIONES AL MILLON DE PERSONAS QUE SE DIERON CITA EN 
LOS DIFERENTES ESCENARIOS Y QUE HAN PODIDO VER ACTUAR AL EJÉRCITO 
DEL AIRE, UTILIZANDO LOS MEDIOS MAS MODERNOS QUE LA SOCIEDAD 


HA PUESTO A SU DISPOSICION. 


pesar de todo, nada resultó sen- 
cillo. Desde que se concibió la 
idea de concentrar en un solo 
festival lo que hasta entonces se ve- 
nía realizando en distintas bases aére- 
as, la planificación del equipo res- 
ponsable del Ejército del Aire ha te- 
nido que trabajar con esfuerzo e 
¡imaginación para preparar cada acto, 
teniendo en cuenta hasta los más mí- 
nimos detalles. Desde el estamento 
militar hasta las autoridades regiona- 
les y locales, las distintas empresas 
patrocinadoras, los medios de comu- 
nicación social, la inmensa cantidad 
de voluntarios que se sumaron a los 
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actos y esos cerca de un mi- 
llón de personas que sintie- 
ron curiosidad por la manera de ser y 
actuar de todo un colectivo. 

Una exhibición estática de más de 
40 aparatos, en la que destacaba un 
Boeing E3 AWACGCS de la OTAN, así 
como una amplia selección de cazas 
y aviones históricos. Cerca de 300 pi- 
lotos y más de 80 aviones intervi- 
niendo en el festival aéreo, 10 patru- 
llas acrobáticas donde además de las 
españolas, actuaron pilotos proceden- 
tes de Suiza, Italia, el Reino Unido, 
Francia, Portugal, Jordania y la Re- 
pública Checa, a las que hay que aña- 
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dir la Patrulla Acrobática de Paracal- 
dismo del Ejército del Aire -PAPEA— 
y los integrantes del Proyecto Alas. 
Transporte gratuito desde Cartagena, 
Murcia y Alicante, ocho zonas de 
aparcamiento disuasorio identificadas 
con sus respectivos colores y señaladas 
cada una de ellas con un zeppelin si- 
tuado a 60 metros de altura, contando 
los más alejados con un servicio de au- 
tobuses lanzadera para trasladar al pú- 
blico de manera gratuita. 


MURCIA, NUESTRA CUNA 


Bajo este título dieron comienzo el 
2. de mayo en esta región una serie 
tividades que merecieron la total 
¡ión del público y que detalla- 
mente: 
CINE “MURCIA 
”. Durante los días 
) en la Filmo- 

o Rabal” se 


mos se 
W CIC 
DESDE EL 
22, 24,25 y 26 ( 
teca Regional “Fra: A 
proyectaron, de forma lt 
ulas españolas sobre el | 
e rodadas en Murcia, co 
las de Juventud”, “La 1 
"y “Ahí va otro recluta 
idemás una expos1- 
teles y fotogra- 
rafía espa- 


ire , 









tulos 
ca del. 
El ciclo 1 
ción fotográfic 
mas de títulos d 
ñola vinculados al E 
E EXPOSICION “» LA 
AVIACION ESPAÑOL: 

GLO VOLANDO JUNTOS”. 1 
tro de arte Palacio Almudí en esta O 
sión acogió entre los días 27 de mayo 
y 3 de junio una exposición de distin- 
tos fondos del Museo del Aire y de las 
unidades del Ejército del Aire ubica- 
das en Murcia. Ésta se completaba 
con una zona dedicada a la figura de 
Juan de la Cierva, así como una mues- 
tra de las obras pictóricas galardona- 
das en los “Premios Ejército del Aire” 
a lo largo de sus 25 años de historia. 

E ACTIVIDADES AERONAUTI- 
CAS “VEN AL AIRE”. En el Jardín 
del Malecón, se instaló entre los días 
27 de mayo y 3 de junio una torre de 
lanzamiento, aviones históricos y s1- 
muladores de vuelo, que hicieron las 
delicias de todos los niños, jóvenes y 
no tan jóvenes que allí se dieron cita. 
Se llegaron a contabilizar 1.500 lan- 
zamientos en un día, siendo un niño 
de 18 meses y una mujer de 80 años 
quienes marcaron los récords de edad. 























NW CICLO DE CONFERENCIAS. 
El salón de actos del “Edificio Mo- 
neo” fue el escenario en el que duran- 
te los días 29 y 31 de mayo y 2 de ju- 
nio Alfonso Ussía, periodista, tertu- 
liano y escritor, Pedro Duque, primer 
astronauta español y Álvaro Bultó, 
Santi Corella y Toni López, compo- 
nentes del “Proyecto Alas” ameniza- 
ron a los asistentes con sus fantásti- 
cas experiencias relatadas siempre en 
primera persona. 

E EXPOSICION FOTOGRAFICA 
ITINERANTE: “ESPAÑA EN EL 


EXTERIOR”. Entre los días 30 de 
mayo y 3 de junio las instalaciones 
de “El Corte Inglés” acogieron esta 
interesante muestra, de especial inte- 
rés humano. 

N BAUTISMOS AÉREOS. Todos 
los escolares de los centros educat1- 
vos de la región, que así lo habían 
solicitado, tuvieron en el aeródro- 
mo militar de Alcantarilla durante 
los días 1 y 2 de junio la oportuni- 
dad de realizar vuelos de bautismos 
del aire durante 15 minutos, sobre- 
volando las diferentes localidades 


de esta región, a bordo de un C- 
235. Fruto de esta experiencia los 
nuevos aeronautas se incrementaron 
en más de un millar. También se 
ofreció la posibilidad de realizar 
actividades relacionadas con el pa- 
racaidismo militar. 

NW FESTIVAL DE AEROMODE- 
LISMO. La Base Aérea de Alcantar1- 
lla acogió el día 3 de junio a los parti- 
cipantes en el Festival de aeromode- 
lismo en el que se pudieron presenciar 
las evoluciones de los aeromodelos 
técnicamente más perfeccionados. 
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NW EXHIBICION PARACAIDIS- 
TA. La Patrulla Acrobática de Para- 
caidismo del Ejército del Aire (PA- 
PEA) mostró en la tarde del día 3 de 
junio su destreza y habilidad ante el 
numeroso público congregado en la 
avenida Teniente Flomesta de la ca- 
pital murciana. 

W CONCIERTO. También ese 
mismo día, y con posterioridad a la 












exhibición de la PAPEA, la unidad 
de música de la Academia General 
del Aire y el orfeón Fernández Ca- 
ballero amenizaron la tarde-noche a 
aquellos que acudieron a la plaza 
Cardenal Belluga, interpretando un 
variado repertorio basado en temas 
populares murcianos, contando, por 
otra parte, con un cierre inesperado, 
como fue el vuelo en formación de 
la Patrulla Águila, que sobrevoló la 
plaza dejando en el cielo los colo- 
es de la bandera nacional. 


Durante toda la jornada del sábado 
dia 3 la afluencia de gente para 
presenciar la exhibición estática fue 
constante e ininterrumpida. 





a 


0-Agosto 2006. 


PARA EMPEZAR, LA ESTÁTICA 


S1 bien el amplio abanico de actos 
descritos con anterioridad tienen sufi- 
ciente entidad por sí mismos, queda- 
ban los platos fuertes, objeto de la 
mayor concentración de visitantes y 
espectadores en dos jornadas; la ex- 
posición estática del sábado 3 en la 
Academia General del Aire y la ex- 
traordinaria exhibición aérea del do- 
mingo día 4. Ambos acontecimientos 
han sido considerados ya como la 
mayor exhibición aérea celebrada en 
nuestro territorio. 

Desde las 10:00 de la mañana del 
sábado las puertas de la Academia 
General del Aire se abrían para aco- 
ger a una ininterrumpida marea hu- 
mana procedente de los cuatro pun- 
tos cardinales. El servicio de trans- 
porte era gratuito desde Cartagena, 
Murcia y Alicante, y también sin 









tada 
mente por gente de a pie, ya que jor- 
nadas atrás había sido prohibido el 
estacionar vehículos en la práctica 
totalidad de su término municipal. A 
medida que los visitantes entraban 
en el recinto militar su curiosidad 
Iba en aumento, buena parte de lo 
que fue el material aéreo del centro 
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durante años, descansa ahora ex- 
puesto a lo largo de sus jardines y 
zonas verdes. El personal de la Aca- 
demia, atendiendo al numeroso pú- 
blico y pendiente de los más míni- 
mos detalles. Y el colorido, enorme. 
El omnipresente azul del uniforme 
militar contrastaba con el amarillo 
de las camisetas de los alumnos que 
actuaban como voluntarios para ha- 
cer todo mucho más fácil. Y monos 
de vuelo de multitud de colores. A 
los tradicionales verdes en sus dife- 
rentes tonalidades se añadían otros 
de color arena, azules y también ro- 
jos. La mercadería a tope. Camise- 
tas, polos, pines y gorras, entre otros 
recuerdos de las distintas unidades, 
no faltaban al pie de los aviones. Y 
éstos, junto con los helicópteros, se 
mostraban en toda su magnitud, y 
allí estaban los de enseñanza, enla- 
ce, transporte y, por supuesto, de 
combate. Españoles, pero también 
austríacos, SUIZOS, jordanos, portu- 
gueses, franceses, alemanes, italia- 
nos, ingleses, checos, holandeses y, 
cómo no, norteamericanos. Algunos 
menos vistos, como el enorme Bo- 
eng E3 AWACS de la OTAN. Los 
había históricos, que fueron referen- 
tes en sus respectivas épocas, como 
la Biúcker Bu 131, los Hispano Avia- 

1ón HA 200 


era el Romeo 41, avión protagonista 
de nuestra Guerra Civil. 

Pero habría que ver igualmente 
aquellos que se emplean para la en- 
señanza en sus diferentes niveles. 
Desde el E-26 Tamiz, el E-22, el 
CASA 101 y el F-5 en su versión 


Saeta y HA 220 Super 







modernizada, denominada M. Y los 
de transporte porque han cumplido 
y cumplen su extraordinario cometi- 
do, mostrando el T-12 Aviocar, el 
C-295 y el veterano y siempre dis- 
puesto C-130 Hércules. Y las Dor- 
nier de enlace y la Cessna Citation 
del Cartográfico y los P-3 de lucha 
antisubmarina y, por supuesto los 
CL-215 apagafuegos. De helicópte- 
ros, la práctica totalidad de los mo- 
delos en servicio. Desde el Colibrí y 
el Sikorsky S-76 de escuela hasta 
los Aerospatiale S-332 Super Puma. 
Pero también se notaba el músculo. 
Allí se alineaban los siempre llama- 
tivos aviones de combate, como el 
F-18, en esta ocasión de Zaragoza, y 
el recién llegado Eurofighter, de 
Morón. Y, por si fuera poco, el 
Ejército de Tierra colaboró con un 
Chinook, la Armada con el Harrier 
y la Guardia Civil con el helicóptero 
EC-135. Todo el tiempo parecía po- 
co para poder contemplar todos los 
aspectos de tan enorme despliegue. 
Menos, si además se satisfacía cual- 
quier curiosidad conversando con 
los hombres y mujeres desplegados 
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allí por las difrentes unidades y que 
eran los responsables del material 
aéreo allí expuesto. Y si esto no 
fuera suficiente, había la posibilidad 
de adquirir infinidad de libros y re- 
vistas con el tema aéreo como pro- 
tagonista, tanto en la actualidad co- 
mo a través de la historia. 
Asimismo se mostraban distintos 
aspectos de unidades estrechamente 
relacionadas con las específicamente 
aéreas por lo que distintos grupos se 
interesaban acerca de la Escuadrilla 
de Zapadores Paracaidistas, el Es- 
cuadrón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo y la Unidad Médica Aérea de 
Apoyo al Despliegue, que día a día 
está adquiriendo un destacado prota- 
gonismo en buena parte de los luga- 


dos, novios e hijos que les hacían 
compañía, echando una mano en la 
venta de recuerdos y facilitando, si 
era preciso, bebidas refrescantes pa- 
ra combatir las altas temperaturas. 
Hacia media mañana la actividad 
en la plataforma de estacionamiento 
se va incrementando. Los equipos de 
apoyo junto con las tripulaciones de 
las diferentes patrullas así como los 
demás aviones inician los vuelos de 
ensayo, mostrando un pequeño ade- 
lanto de la exhibición que tendría lu- 
gar el domingo. Van llegando por vía 
aérea distintos grupos de invitados, 
así como un avión que desde Madrid 
llegaba con periodistas de los distin- 
tos medios de comunicación. Era di- 
fícil poder atender a tanta actividad 





res donde despliegan tropas españo- 
las más allá de nuestras fronteras. 
Prisas y más prisas para verlo todo, 
para conversar y preguntar a los pro- 
tagonistas de las distintas unidades, 
a pie de sus aviones allí expuestos. 
La mayor parte de las veces, incluso 
conocer a su familia, mujeres, mari- 





Los Rotores portugueses 
realizaron una vistosa exhibición 
con sus tres Alonette LIT. 


aeronáutica. Semejante actividad y 
este contínuo despegue y aterrizaje 
de aviones es inusual y es preciso to- 
mar buena nota de todo ello. Además 
de los medios aéreos descritos con 
anterioridad, el Reino Unido mostra- 
ba un Hawk 128, Austria un Saab 
105, Portugal un Alphajet y un F-16, 
Alemania un Tornado, Francia un Mi1- 
rage 2000 y Estados Unidos, además 
de un C-21, mostraba un F-16 y un 
siempre llamativo y amenazador F- 
15E. Llamativos y desafiantes lucían 
los tigres estampados en sus fuselajes, 
como era el caso de un F-16 belga, de 
un Mirage F-1 español y de un heli- 
cóptero Mi-24 Hind checo. 

La constante afluencia de público 
a la Academia General del Aire no 
decayó en ningún momento de la jor- 
nada y el contínuo 1r y venir de per- 
sonas, al igual que los ensayos de las 
distintas patrullas, se prolongarán 
hasta bien entrada la tarde. 
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El ministro de Defensa, hace declaracio- 
nes a la Prensa. 


Plenamente satisfecho, el JEMA nos 
habló del gran esfuerzo realizado en todos 
los sentidos; en cuanto al considerable 
montante económico, se había podido 
afrontar gracias a la generosa aportación 
de un buen número de patrocinadores. 


Finalizado el programa, el coronel García 
Servert, director de la AGA y verdadero 
anfitrión de Aire 06, en rueda de prensa, 
mostró du alegría por el éxito alcanzado. 
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Canario Azaola 





Canario Azaola 


Canario Azaola 


La perspectiva del aparcamiento en la 
Academia General del Aire era espectacular, 
por lo que a la cantidad y variedad de 


medios aéreos se refiere. 


EL PLATO FUERTE, LA 


EXHIBICIÓN DEL DOMINGO 


S1 en la jornada del sábado la 
presencia constante de nubes había 


Y "> i "¿ANO 
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mitigado en ocasiones lo que se es- 
peraba como un día tremendamente 
caluroso, la del domingo amaneció 
con un cielo limpio, como si la me- 
teorología se sumase también a la 
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Los Tigres siempre amenazadores, 
tanto en el F-1 español, ¡E 
F-16 belga o en me 

el helicóptero 

checo Mi-24 


José Terol 


celebración del acontecimiento. 
Con las primeras luces del día la 
gente iba tomando posiciones a lo 
largo de toda la playa. Los lugares 
mejor situados no escapaban al fino 
olfato de los fotógrafos, siendo uno 
de los más concurridos la cabecera 
de pista, desde donde pudieron lo- 
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grar ins- 
tantáneas 
inéditas y de 
gran plasticidad, tan- 
to en los despegues como 
en las tomas de los dife- 
rentes medios aéreos y patru- 
llas intervinientes a lo largo de 

la jornada. A medida que avanzaba 
la mañana el público acudía hacia 
la playa desde todos los lugares ad- 
yacentes. Buena parte de ellos es- 
pera en bañador el inicio del fest1- 
val. Pero también se llenaban bares 
y cafeterías, el paseo marítimo en 
todos los kilómetros de su longitud 
y las terrazas y azoteas de los edif1- 
cios más próximos al mar. Y a lo 
largo del paseo, carpas de las em- 
presas colaboradoras, puestos de 
recuerdos, de gorras y de bebidas. 
Cantidades ingentes de bebidas pa- 
ra combatir los rigores de una jor- 
nada totalmente veraniega. 
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Y 
todo 
transcu- 
rriendo con esa 
normalidad que 
se produce cuando 
organización y medios 
dispuestos por organis- 
mos regionales y locales 
funcionan a la perfección. Los 
invitados van ocupando sus puestos, 
las autoridades acuden a bordo de bar- 
cos que les trasladaban desde el em- 
barcadero del recinto militar. También 
los responsables máximos de las em- 
presas colaboradoras. Mientras los 
“vaporetos” no cesaban en su ir y ve- 
nir, con gran puntualidad la exhibición 
había dado comienzo a la hora previs- 
ta, sucediéndose las actuaciones de un 
CL-215 “apagafuegos”, un E3 

AWACS, lanzamientos de 
paracaidistas, recogidos pos- 



























LA EXPOSICIÓN ESTÁTICA 


El Mirage 2000: Francia, caza. 

El Mirage F1: España, caza. 

El Eurofighter: España, caza 

NN General Dynamics F16: Fuerza Aérea 
belga y USAF, caza. 

EE McDonnell Douglas F-15E: USAF, caza 
de superioridad aérea. 

E McDonnell Douglas AV8B Harrier: 
Armada española, cazabombardero 
embarcado. 

E McDonnell Douglas F/A 18: España, 
caza y ataque a tierra. 

El Panavia Tornado: Luftwaffe, Alemania. 
Caza. 

NN Beechcraft F33 y T34: España, entrena- 

' dor histórico. 

E British Aerospace Hawk 128: RAF, 
Reino Unido. Entrenador. 

CASA C101: España, reactor entrenador. 
2 El Northrop F5: España, entrenador histórico. 

LM Enaer T35: España, entrenador histórico. 

SS 0 Saab 105: Austria, entrenador. 

El Aerospatiale AS332: España, helicóptero. | 

Ml Eurocopter EC 120: España, helicóptero. 

Ml Eurocopter EC135: España, helicóptero 
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La mercadería 





















ai. - de Guardia Civil 
MA tope. 
hu a _—_— a E Mil Mi 24 Hind: Chequia, helicóptero de 
R—— rr_ MM Sl ataque. Ll 
E ri EN Sikorsky $76: España, helicóptero. 
Ml Búcker Bu 131: Fundación Hon de 





Orleans, histórico. 
El Hispano Aviación HA200 y HA220: $ 
Fundación Infante de Orleans, históricos. 
E North American Tó: Fundación Aérea 
valenciana, histórico. 
E Canadair CL215T: España, lucha contra 
os incendios. 
El Beechcraft C9O: Ejército del Aire, transporte. FS 
E CASA C212 Aviocar y C295: Ejército del 
Aire, transporte. 
7 Ul Dornier Do27: Ejército del Aire, enlace. 
0 El Learjet 35: USAF, transporte. 
il Lockheed C 130 Hércules: Ejército del 
Aire, transporte. 
Ml Boeing E3 AWACS: OTAN, vigilancia y 
patrulla. 
Ml Lockheed P3 Orion: Ejército del Aire, 
vigilancia y patrulla. 
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José Terol 






















































teriormente por un Puma del 801 Es- 
cuadrón, las Biicker 131 de la Funda- 
ción Infante de Orleans, así como un T- 
6 junto con un HA 200 Saeta y un HA 
220 Super Saeta. También los miem- 
bros del Proyecto Alas y las evolucio- 
nes del helicóptero checo Mi 24 Hind. 
Pasados quince minutos de las 11 
de la mañana y coincidiendo con un 
simulacro de reabastecimiento en 
vuelo a baja altura, con un Hércules y 
dos F-1 como protagonistas, llegaba 
por mar el jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, Francisco José Gar- 
cía de la Vega, quien, actuando como 
anfitrión, acompañaba al Príncipe de 
Asturias, don Felipe de Borbón, al 
ministro de Defensa, José Antonio 
Alonso, al jefe del Estado Mayor de 
la Defensa, Félix Sanz Roldán y al 
presidente de la Comunidad Autóno- 
ma de Murcia, Ramón Luis Valcárcel. 
Mientras el Príncipe y el general Gar- 
cía de la Vega comentaban con el 
resto del grupo las distintas evolu- 
ciones y maniobras que se estaban 
realizando, tenía lugar la demostra- 
ción del pequeño reactor SAAB 105 
que daba paso al tur- 
no de las pa- 
trullas 
acrobáticas. 
La primera 
en actuar fue la Pa- 
trouille Suisse con aviones F-5E Ti- 
ger, empleados como entrenadores 
durante años en la escuela Top Gun 
de la USAF, Este avión, al disponer 
de alas cortas, da la imagen perfecta 
en las formaciones cerradas. Segul- 
damente llegaría el turno del resto de 
las patrullas, intercalándose entre sus 
demostraciones las del Mirage 2000 
francés, F-16 de Holanda, Eurofigh- 
ter 2000, Harrier de la Armada, el 
transporte especial francés Beluga y 
los españoles Mirage F-1 y F-18. 
Haciendo del Mar Menor una ex- 
traordinaria y enorme pista de vuelos, 


LA CURIOSIDAD DEL VETERANO 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1 H.C.A. 














El Príncipe don Felipe Borbón 
recordo con cariño su estancia 


en la Academia General del Atre. 


se fueron sucediendo las evoluciones 
del resto de patrullas acrobáticas, ha- 
ciendo las delicias de todos los es- 
pectadores. En orden de actuación, 
seguían a la suiza las Frecce Tricolori 
Italianas que con sus Aermachi MB 
339 constituyen una de las patrullas 
destacadas en la actualidad. El “solo” 
de la formación realizó sus caracte- 
rísticas figuras de “la jaula” y el “bo- 









Ab 


Observando esta fotografía podemos hacernos idea 
de la expectación que despertó el acontecimiento. 
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rracho” que consiste en ascender dan- 
do bandazos para hacer entrar al 
avión en pérdida a continuación. 

Los Red Arrows del Reino Unido 
demostraron por qué están considera- 
dos uno de los mejores equipos del 
mundo en su especialidad. Con cua- 
renta años a sus espaldas es una de las 
patrullas más veteranas, siendo, ade- 
más, la primera que utilizó el humo 
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en sus exhibiciones. A bordo de los 
British Aerospace Hawk 100 realiza- 
ron, entre otras figuras, un tonel en 
formación, con uno de los aviones vo- 
lando en invertido. Después, unos de 
casa, la Patrulla Águila que realizó 
una sobria y completa actuación, des- 
tacando el looping invertido del solo. 
Los entrenadores C-101 de fabrica- 
ción española cierran su actuación 


¡INIA AO IO ANIOS A III OS 2006 










le 








representando con el humo de sus to- 
beras los colores de la bandera na- 
cional, y ponen la nota diferenciado- 
ra con el resto de patrullas aterrizan- 
do los siete aviones en perfecta 
formación. A continuación los com- 
ponentes de la Patrulla de Paracaidis- 
mo del Ejército del Aire demostraban 
lo que puede ser un perfecto dominio 
de los paracaidas para descender a la 


velocidad conveniente en cada mo- 
mento y caer en el lugar justo. Los 
portugueses estuvieron representados 
por ASAS, con dos aviones de entre- 
namiento Dornier Dassault Alphajet 
de fabricación francoalemana, desta- 
cando la perfecta coordinación en 
sus maniobras, fruto de los más de 
dos años que sus pilotos 
llevan volando juntos. 
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A pesar de que ya cas1 había pasa- 
do la hora de comer, ello no impide 
que, entre bocado y bocado, la de- 
mostración continúe, ahora con los 
jordanos Royal Falcons que con cua- 
tro aviones Extra 300 de hélice efec- 
tuaron a la perfección durante 14 
minutos los distintos ejercicios de su 
demostración. Portugal presentaba 
un segundo equipo acrobático, el lla- 








Los Red Arrows demostraron por qué 


están considerados uno de los mejores 
equipos del mundo en su especialidad. 





















Patrouille Suisse. 


José Terol 


Patrulla Aspa. 


de los protagonistas 
disfrutando del momento. 


mado Rotores con helicópteros 
Alouette III repitiendo cruces increí- 
bles a muy escasa distancia y emple- 
ando también el humo como adorno 
de la exhibición. Con el paso del 
tiempo, llegaba por fin el turno de 

una de las más brillantes 
- patrullas como era el caso 
de los Flying Bulls checos, que 
utilizando el Zlin Z-50 XL, avión 
de hélice de fabricación nacional, 
acrobático donde las haya, fueron 
hilando una presentación en la que 
llamaba la atención el que uno de 
ellos fuese efectuando toneles alre- 
dedor de los otros dos enfrentados 








La afición manifestada 
desde temprana edad. 


. 







Eduardo Zamarripa 
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en espejo. La penúltima en actuar 
fue la Patroouille de France, que con 
ocho Dassault Dornier Alphajet rea- 
lizaron, como en ellos es habitual, 
una demostración plagada de sobrie- 
dad y exactitud en sus maniobras, 
poniendo a su término la romántica 
pincelada de dibujar un corazón 
atravesado por una flecha. Cerraba 
el turno de exhibiciones la Patrulla 
ASPA, posiblemente la más bisoña 
—en el sentido de nuevos, que no 
inexpertos— de todos los asistentes, 
pues con menos de un año y medio 
desde su creación, merced a su pro- 
fesionalidad, ya se han ganado un 


h Red Arrows. 










merecido prestigio y un destacado 
lugar entre los mejores, haciendo 
evolucionar a su Eurocopter HE-25 
Colibrí para realizar figuras como el 
rIZO, casi imposibles para aparatos 
de estas características. 

Llegábamos así cerca de las 19:00 
horas y los distintos responsables se 
mostraban satisfechos por el espectá- 
culo ofrecido así como por la falta de 
incidencias dignas de mención. Los 
protagonistas de este festival con sus 
ensayadas figuras, el alabeo de sus 
aviones, los corazones y banderas di- 
bujados con el humo de sus motores y 
a veces con la voz en directo de sus 
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Patrouille France. 


protagonistas dirigiéndose por mega- 
fonía a los asistentes se ganaban el 
afecto y reconocimiento de un público 
entusiasmado y rendido ante el buen 
hacer y la profesionalidad todos y ca- 
da uno de los equipos participantes. 


COMO COLOFÓN 


La preocupación ante la responsa- 
bilidad de ejecutar correctamen- 
te los distintos ejercicios fue 
desapareciendo a medida 
que se sucedían las demos- 
traciones. Como responsables direc- 
tos, los jefes de las distintas unidades 
implicadas así como el coronel de la 
Academia General del Aire como an- 
fitrión de todos ellos se mostraban sa- 
tisfechos al término de la jornada y 
junto con los pilotos y su personal de 
apoyo, todos verdaderos protagonistas 
de estas sugestivas jornadas, cambia- 
ban impresiones en el transcurso de 
una reunión en la que 
se brindó por el 

éxito obtenido, ha- 

ciendo votos por te- 

ner en el futuro la 
oportunidad de inter- 
venir en celebracio- 
nes de esta 
magnitud y * 
categoría IM 










Eduardo Zamarripa 


Frecce Tricolor. 





ace ya un año que se estableció 

HELISAF, destacamento del 

Ejercito del Aire en la FSB 
(FORWARD SUPPORT BASE) de 
Herat (Afganistán), que con material 
HD-21(Súper Puma) del Ala 48, y 
con personal tanto del Ala 48 y Eza- 
pac, mayoritariamente, así como con 
el apoyo inestimable del 801 Escua- 
drón, 802 Escuadrón y Ala 78, han 
hecho posible el sostenimiento de di- 
cho destacamento, el cual ya esta en 
su cuarto relevo. 





Maximo BLANCO RODRIGUEZ 
Teniente de Aviación (. 
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Fue en un mes de mayo caluroso, 
cuando vinimos a estas tierras afga- 
nas, desde Kabul a nuestro destino 
final Herat, pasando por el desierto 
de Farah y con parada obligada en 
Kandahar, acompañados en todo mo- 
mento por esa pequeña incertidum- 
bre acerca de qué nos íbamos a en- 
contrar, para al final disfrutar de lla- 
nuras de dunas interminables, 
mezcladas con montañas imponentes, 
y siempre regadas de esos nómadas 
incansables que poblan esta tierra. 
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Foto: Máximo Blanco 


Al llegar a Herat, en solo 10 días 
debíamos estar operativos para la 
IOC (INITIAL OPERATING CAPA- 
BILITY) de la FSB, aun estando todo 
por montar, ahí estuvimos, hombro 
con hombro, en condiciones quizás 
no tan buenas como desearíamos, pe- 
ro con unas ganas increíbles para es- 
tar en funcionamiento el 1 de junio. 

Y como es habitual en esta tierra, 
el calor te acompaña siempre. Un ve- 
rano con elevadas temperaturas, con 
trabajo, sacrificio, y un gran reto por 
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Foto: Máximo Blanco 








Foto: Carlos Maestro 


mas, ya que por nuestra configura- 
ción, vuelo con las puertas de la cabi- 
na de carga abiertas, resultaba de 
cualquier trayecto algo gélido por 
momentos. 

Cuanto más tiempo transcurría to- 
do iba mejorando para nuestra satis- 
facción: tiendas mejor acondiciona- 
das; una comida, todo hay que decir- 
lo, excepcionalmente elaborada por 
nuestros compañeros italianos, con la 
que uno nunca pasa hambre, que es 





lo importante. A su vez, la unidad 
iba habituándose al terreno, dividido 
en las cuatro provincias que com- 
prende nuestra zona: Bagdhis, la más 
importante por estar en ella la PRT 
española (PROVINCIAL RECONS- 
TRUCTION TEAM), Farah en donde 
se establece la PRT americana, Ghor 
con su PRT lituana y Herat, con una 
extensión levemente superior a Cast1- 
lla-León, pero con una geografía muy 
cambiante. 
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Y como el tiempo siempre pasa, 
ahí estaba el invierno, y con él llegó 
HELISAF HI, quizás el relevo más 
sufrido, temperaturas bajas, lluvias y 
nevadas, y sobre todo la navidad y el 
año nuevo, fechas familiares por an- 
tonomasia. Haciendo de tripas cora- 
zÓn, rectos siempre en sus cometidos, 
ahí estuvieron, recibiéndote continua- 
mente con una sonrisa, y con ese am- 
biente que les caracterizó como un 
buen grupo, como se suele decir: “las 
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penas en compañía menos penas 
son”. 

Hay que reseñar que en este relevo 
se produjo una mejora cualitativamen- 
te importante, como fue la construc- 
ción de un hangar para los dos helicóp- 
teros aquí destacados, ya que hasta la 
fecha se había estado trabajando al aire 
libre, con todo lo que conlleva eso, 
desde temperaturas de frío intenso has- 
ta un calor que hacia del trabajo una 
tarea imposible en dichas condiciones. 





HELISAF IV, como todos los rele- 
vos, con ganas, ahínco e ideas nue- 
vas, intentando avanzar dentro de los 
cimientos ya establecidos; adecuán- 
dose al verano que se nos viene encl- 
ma. 

Dentro de este relevo se cumplirá 
un año desde el comienzo del desta- 
camento. Es un momento adecuado 
para mirar atrás. A las más de 150 
personas que han pasado por aquí, 
agradecerles y darles el reconoc1- 








Foto: Máximo Blanco 


miento a la labor realizada y a la que 
prestan, sobre todo con el gran sacri- 
ficio personal y familiar que repre- 
senta el permanecer cuatro meses 
fuera de sus casas. 

Después de todo, 18 misiones rea- 
les, 9 de ellas MEDEVAC, que con- 
siste en el traslado de un paciente 
desde un lugar donde se encuentra 
estabilizado, como puede ser un Role 
| (puesto de socorro avanzado), a 
otro de atención médica superior. Se 
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han realizado igual número de misio- 
nes CASEVAC, quizás las más emo- 
cionantes, en las que se asiste a un 
herido en la misma zona donde se ha 
producido el accidente o incidente, y 
se le transporta al Role 2 de Herat, 
que se caracteriza por sus capacida- 
des de atención primaria junto con 
posibilidades de asistencia quirúrgi- 
cas, de estabilización y hospitaliza- 
ción. Todas estas sumadas a las horas 
realizadas con motivo de apoyos lo- 
gísticos, ejercicios e instrucción, ha- 
cen casi 750 de vuelo, en el haber de 
HELISAF. 

Para el próximo relevo, un nuevo 
reto, el cambio de helicópteros y las 
incorporaciones de los dos últimos 
helicópteros modernizados, que 
cuentan con alertador de misiles, di- 





fusor de firma infrarroja, entradas de 
aire polivalente, así como blindaje in- 
tegral. Un avance tecnológico impor- 
tante, que la unidad nunca se lo hu- 
biera imaginado, para poder desarro- 
llar sus funciones con unas máquinas 
adaptadas a una nueva misión, pero 
excitante a su vez, que es la aeroeva- 
cuacion médica en todo tipo de am- 
bientes. 

El entorno en el que se lleva a ca- 
bo la misión es Afganistán, pueblo 
azotado por las continuas guerras, 
que le ha mantenido anclado en una 
época feudal, carente de tecnología 
y de lujos, con limitaciones educati- 
vas, y la privación de las libertades 
occidentales que sufren aquí las mu- 
jeres. Porque todos ellos necesitan 
ayuda, para eso estamos aquí, para 








Foto: Carlos Maestro 


ayudarles, para permitir que puedan 
alcanzar algunas necesidades bási- 
cas que hoy por hoy, son un lujo y 
que para nosotros resultan tan habi- 
tuales que normalmente pasan desa- 
percibidas. Es el caso de carreteras, 
colegios, puentes, atención médica, 
y un largo etcétera. 

Esperemos que con estas contribu- 
ciones, esos pequeños granitos, cola- 
boremos a crear en algún momento la 
montaña de la paz, y que se refleje en 
la mirada de los lugareños, acostum- 
brados a guerras y conflictos, que 
sólo quieren vivir tranquilos y felices 
dentro de su precariedad, y evitar to- 
do tipo de movimiento armado ya 
que los hombres son crueles, pero el 
hombre es bueno. 

... y aquí seguimos hace ya un año. 
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Teniente Coronel Médico 


ENCARNACION MARTINEZ-GALDAMEZ 
Alférez Farmacéutica 





res (ECV) son las que afectan al 

corazón y a las arterias: angina 
de pecho, infarto de miocardio, 
trombosis cerebral ó la falta de riego 
arterial en los miembros inferiores. 
La enfermedad que causa la mayoría 
de ellas es la arteriosclerosis, que se 
desarrolla lentamente desde las pri- 
meras décadas de la vida y que cuan- 
do se hace sintomática está 


: as enfermedades cardiovascula- 





importancia es capital en los países 
desarrollados y va teniendo creciente 
peso en los países en vías de desarro- 
llo. Cinco de las diez principales ame- 
nazas mundiales para la salud son la 
hipertensión arterial (HTA), el tabaco, 
el aumento de las grasas en sangre 
(colesterol y triglicéridos), la obesi- 
dad y el alcohol. En Europa son la 
principal causa de muerte y fuente 





Un 23% de la población española 
presenta concentraciones de colesterol 
por encima de los 250 mg/dl; el 33% 
fuma (41% de los varones y 24% de las 
mujeres); el 34% presentan HTA; el 
20% es obeso, y la diabetes afecta al 
8% de las mujeres y al 12% de los varo- 
nes. La obesidad es el factor de riesgo 
cardiovascular más frecuente en Espa- 
ña, tanto en mujeres como en varones. 


PRINCIPALES FACTORES DE 
RIESGO CARDIOVASCULAR 


Se considera factor de riesgo cardio- 
vascular (FRCV) a la condición que 
aumenta la probabilidad de que se de- 
sarrolle una enfermedad cardiovascu- 
lar en un futuro más o menos lejano 
en aquellos individuos que la presen- 
tan. Se clasifican en no modificables y 
modificables. Los FRCV modificables 
condicionan las intervenciones pre- 
ventivas, mientras que los no modifi- 
cables condicionan el grado de inten- 
sidad con el que se ha de intervenir 
para corregir los primeros (tabla 1). 


CLASIFICACIÓN CLÍNICA 





ya avanzada y es difícil- 
mente reversible. Esta se 
inicia en la pared de las ar- 
terias en los primeros años 
de vida, en forma de estría 
grasa y se desarrolla, favore- 
cida por los factores de ries- 
go cardiovascular (RCV), 
estrechando la luz arterial y 
dando lugar a manifestacio- 
nes crónicas (angina de pe- 
cho con el esfuerzo; dolor en 
las pantorrillas al caminar o 
claudicación intermitente) a 
partir de la 4* ó 5* década. 
Otras veces, ocurren episo- 
dios agudos más graves 
cuando las placas de arte- 
riosclerosis (ricas en grasas 
modificadas) se fisuran y 
rompen dando lugar a un co- 


Arteria 


derecha 









coronaria 


2. ircunfleja 


Aorta 


DE LOS FACTORES 
DE RIESGO 
CARDIOVASCULAR 


Esta clasificación, se hace 
atendiendo a los datos que apo- 
yan su asociación con la enfer- 
medad cardiovascular, la utili- 
dad clínica de su valoración y 
la respuesta al tratamiento. Se 
dividen en 4 categorías: 


coronaria 


A Arteria 


A 
MN 


eria 
coronaria 
descendente 
anterior 


Factores de categoría 1: 
aquellos cuya corrección se ha 
demostrado eficaz en la preven- 
ción de riesgo cardiovascular. 

e Tabaquismo 

Dentro del capítulo facto- 
res de riesgo ligados a estilos 
de vida, es el tabaquismo sin 
duda el más representativo, 





águlo ó trombo en el interior 
de la arteria que, al ocluir bruscamente 
su luz, deja sin riego a una zona del 
corazón (infarto agudo de miocardio), 
del cerebro (infarto cerebral o ictus) o 
de los miembros inferiores (isquemia 
arterial aguda) (figura 1). 

Las ECV causan 17 millones de 
muertes anuales en todo el mundo. Su 





importante de complicaciones sobre 
la salud, la economía y el entorno so- 
ciolaboral. En nuestro país, un 35 por 
ciento de las muertes que se producen 
al año son debidas a este tipo de en- 
fermedades y sus consecuencias sobre 
la salud suponen cinco millones de 
estancias hospitalarias al año. 





ya que es un factor ligado a 
la vida cotidiana moderna. La obvie- 
dad del diagnóstico no debe relajarnos 
en el esfuerzo de la detección de este 
factor de riesgo con la búsqueda y el 
consejo sistemático. 

Las personas que consumen 20 ciga- 
rrillos o más tienen 2 a 3 veces más 
riesgo de desarrollar enfermedad coro- 
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naria, que los que no fuman. 
Además de aumentar el riesgo de 
infarto agudo del miocardio, el 
tabaquismo aumenta la inciden- 
cia de muerte súbita, desarrollo 
de aneurisma aórtico, enferme- 
dad vascular periférica y evento 
cerebrovascular isquémico. Las 
personas que dejan de fumar re- 
ducen el riesgo de un evento co- 
ronario en un 50% en los prime- 
ros 1 a 2 años después de sus- 
pender el hábito, y el riesgo se 
aproxima al de los no fumadores 
después de 5 a 15 años. 

e Colesterol de las lipoproteínas de 
baja densidad (LDL) 

La relación entre las concentraciones 
de colesterol y la mortalidad coronaria 
es directa, continua, y no existe un va- 
lor umbral a partir del cual se inicie el 
riesgo de padecer una complicación 1s- 
quémica de la arteriosclerosis. Un au- 
mento del 10% en el colesterol sérico 
se asocia con 20 a 30% de incremento 
en el riesgo de enfermedad coronaria 
aterosclerosa. La reducción del coleste- 
rol total y del colesterol LDL (malo) en 
un 10%, reduce el riesgo de muerte 
cardiovascular en un 15%, y el trata- 
miento por más de 3 años reduce un 
25% los eventos coronarios. La reduc- 
ción del nivel de colesterol también se 
ha demostrado eficaz en la disminu- 
ción de la enfermedad y mortalidad co- 
ronaria así como en la prevención de 
los accidentes cerebrovasculares. 

Para adultos entre 35-57años, el ries- 
go de padecer una enfermedad corona- 
ria aumenta discreta y progresivamente 
entre 150 mg/dl y 200 mg/dl. A partir 
de 200 mg/dl el riesgo coronario au- 
menta de forma más acentuada, de mo- 
do que un sujeto con colesterol entre 
240 mg/dl y 300 mg/dl tiene un riesgo 
coronario más de cuatro veces superior 
al de un sujeto con un colesterol infe- 
rior a 200 mg/dl. Se debe hacer énfasis 
en la necesidad de una dieta pobre en 
grasas animales y rica en grasas de pes- 
cado y vegetales; en la adición de pro- 
teínas vegetales (soja), de fibra (salva- 
do) y de una pequeña cantidad de fru- 
tos secos (almendra y nueces); así 
como en el ejercicio moderado y aeró- 
bico (caminar diariamente unos 3 kiló- 
metros) (tabla 2). Una actividad física 
moderada o intensa reduce significati- 
vamente la enfermedad arterial corona- 
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Tabla 1 
CLASIFICACION DE LOS FACTORES 
DE RIESGO CARDIOVASCULAR 





No MODIFICABLES 
Edad 
Sexo masculino 
Menopausia 
Herencia 
Historia personal de enfermedad isquémica 
(infarto, angina de pecho, ictus, claudicación) 

Diabetes 


MODIFICABLES 
Tabaco 
HTA 
Aumento del colesterol LDL 
Disminución del colesterol HDL 
Obesidad 
Sedentarismo 
Hipertrofia del ventrículo izquierdo cardíaco 
Fibrinógeno 
Lipoproteína (a) 
Microalbuminuria 








ria y el ictus cerebral. La realización de 
ejercicio físico actúa sobre las grasas y 
se ha demostrado que aumenta los ni- 
veles de colesterol HDL (bueno), dis- 
minuye el LDL (malo) y los triglicéri- 
dos y aumenta la sensibilidad a la glu- 
cosa. Debe indicarse ejercicio aeróbico 














Figura l. 
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de 30 a 45 minutos con una fre- 
cuencia de tres o cuatro veces 
por semana, manteniendo una 
intensidad hasta el 70 por ciento 
de la frecuencia cardiaca máxi- 
ma (220-edad). En mayores de 
65 años es suficiente la marcha. 
Hipertensión arterial 
(HTA) 

Numerosos estudios indican 
que existe una relación directa y 
continua entre la presión arterial 
sistólica (máxima) y la diastólica 
(mínima) y el REV. Cuando 
existe enfermedad coronaria o hi- 
pertrofia ventricular izquierda en el co- 
razón, una presión diastólica excesiva- 
mente baja podrá comportar un riesgo 
de padecer una complicación 1squémi- 
ca. La hipertensión arterial aumenta el 
riesgo de infarto agudo del miocardio 
en 27% y de evento vascular cerebral 
en 42% por cada 7 mmHg de más en la 
cifra diastólica. La reducción de la cifra 
diastólica entre 3 y 6 mmHg causa una 
disminución del 42% en el riesgo de 
EVC y del 15% de eventos coronarios. 

Se ha establecido el límite de las ci- 
fras de 140/90 mmHg para definir la 
HTA en mayores de 18 años. Se define 
como tensión arterial (TA) o presión 
arterial (PA) óptima la TA inferior a 
120/80 mmHg y como normal la TA 
inferior a 130/85 mmHg. Los pacien- 
tes con TA entre 130-139/85-89 
mmHg se catalogarían como de TA 
normal-alta. Se acuña el término de 
pre-hipertensión para los pacientes con 
TA sistólica de 120-139 mmHg y una 
TA diastólica de 80-89 mmHg. Se les 
considera con doble riesgo de desarro- 
llar en el futuro HTA frente a personas 
con TA<120/80 mmHg. 

En un tiempo se especuló sobre cuál 
de ambas cifras era más perjudicial pa- 
ra la salud. Aunque ambas conllevan 
un aumento de mortalidad, la TA sistó- 
lica o máxima parece ser un factor de 
riesgo cardiovascular más importante 
que la TA diastólica o mínima. 

La HTA es un FRCV de primer or- 
den por su frecuencia. Entre el 25 y el 
30 por ciento de los españoles tiene 
HTA, lo que aumenta con la edad, al- 
canzando al 60 por ciento de los mayo- 
res e 65 años. Sin embargo aún existe 
un porcentaje excesivo de población 
que ignora su condición de hipertenso e 
1gualmente pacientes tratados de forma 
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incorrecta o insuficiente. Tampoco po- 
demos desdeñar el número de pacientes 
sobre diagnosticados y tratados sin ne- 
cesidad, por diagnóstico erróneo (HTA 
clínica aislada, hasta en el 25 por ciento 
de la población). El diagnóstico, trata- 
miento y seguimiento es competencia 
de la Atención Primaria, quedando las 
unidades de hipertensión o el nivel es- 
pecializado para estudio de 
casos seleccionados. 

El diagnóstico de HTA re- 
quiere una serie de condicio- 
nes como son: dos lecturas 
separadas tres minutos que 
deben repetirse en otras dos 
ocasiones separadas por un 
plazo de una semana, medi- 
das en condiciones basales, 
no alcohol ni tabaco, reposo 
cinco minutos, vejiga vacía, 
con manguito adecuado al 
perímetro del brazo, pos1- 
ción del paciente sentado 
con el brazo apoyado a la al- 
tura del corazón, el mercurio 
del esfigmomanómetro a la 
altura de los ojos del lector, 
evitar el redondeo de cifras. 

El tratamiento debe con- 
templar la modificación del 
estilo de vida, con ejercicio 
físico reglado, reducción de 
peso, si existe obesidad, y de 
alcohol, abandono de tabaco 
y una dieta pobre en sal y es- 
timulantes (cafeína). S1 con 
estas medidas la TA no des- 
ciende o el descenso es insuficiente de- 
bemos iniciar tratamiento farmacológ1- 
co (tabla 3). 

e Hipertrofia ventricular izquierda 

Diferentes estudios han demostrado 
que el aumento de la masa del ventrí- 
culo izquierdo (HVI) cardíaco, consti- 
tuye un factor de riesgo cardiovascu- 
lar. La HVI se diagnostica especial- 
mente a través de Electrocardiograma, 
RX de tórax y Ecocardiograma. 

e Factores pro-trombosis (coagu- 
lantes) 

La trombosis coronaria es un fenó- 
meno precipitante de los síndromes 
coronarios agudos (infarto y/o angl- 
na) y de la muerte súbita. Esta es la 
razón de utilizar dosis bajas de aspl- 
rina, o de otros antiagregantes, para 
la prevención de eventos cardiovas- 
culares. De ente los factores pro-coa- 








gulantes, merece la pena destacar el 
fibrinógeno, que puede ser determi1- 
nado en análisis rutinarios de sangre. 
En efecto, existe relación directa, 
gradual, continua e independiente en- 
tre la concentración de fibrinógeno y 
el riesgo coronario, existiendo una 
relación lineal entre fibrinógeno y los 
FRCV clásicos, incluyendo edad, ta- 





Tabla 2 







DECÁLOGO DE LOS HÁBITOS 
SALUDABLES 


l .Disminuya el consumo de grasas animaes 
(cerdo, charcutería, cordero, carnesrojas, bollería). 
2. Aumente el consumo de aves (pavo, pollo) y 
de pescado (azul, blanco) y vegetales (verduras, 
frutas, hortalizas, legumbres, cerales). 

3. Añada a su dieta pequeñas cantidades de 
dea do (soja), de fibra (vegetales, 
rutas, salvado) y de ciertos frutos secos (almen- 
dra y nueces). 

4. Cocine los alimentos preferiblemente a la 
plancha o cocidos, en lugar de fritos. 

5. Reduzca el consumo de yemas de huevos y 
de bollería industrial y dulces. 

6. Consuma lácteos semidesnatados o desnatados. 
7. Haga ejercicio moderado y aeróbico (cami- 
nar diariamente unos 3 kilómetros). 

8. No fume. 

9. Si bebe, consuma sólo cantidades modera- 
das de alcohol. 

10. Disminuya el estrés, toma la vida con más 
tranquilidad, sin ansiedad. 






























baquismo, diabetes, índice de masa 
corporal, colesterol total y colesterol- 
LDL y triglicéridos. 

Las concentraciones plasmáticas 
de fibrinógeno > 300 mg/dl podrían 
utilizarse para definir un riesgo car- 
diovascular aumentado. Las concen- 
traciones elevadas de fibrinógeno se 
encuentran asociadas a: edad (au- 
mento de 10-20 mg/dl por 
década), sexo femenino, 
tabaquismo, obesidad, dia- 
betes, menopausia, uso 
crónico de anticonceptivos 
orales; existiendo, al pare- 
cer, una relación inversa 
con el tratamiento sustitu- 
tivo hormonal en la mujer 
menopáusica; mientras 
que la actividad física, el 
consumo moderado de al- 
cohol y de aceites de pes- 
cado se relacionan con va- 
lores más bajos. 

e Proteína C reactiva 

Esta proteína resulta fa- 
miliar para aquellos pacien- 
tes con problemas reumát1- 
cos y es, junto con la velo- 
cidad de sedimentación 
globular, un marcador de 
inflamación. Como FRCV 
se utiliza una determinación 
ultrasensible, no disponible 
en todos los laboratorios. 
La PCR está relacionada 
con el riesgo de enfermedad 
coronaria recurrente y tam- 
bién con el riesgo de muerte súbita en 
pacientes fumadores. De hecho, existe 
cada vez mayor evidencia de que la 
proteína C reactiva (PCR) se comporta 
como FRCV independiente en la ECV 
y que sus concentraciones parecen te- 
ner importancia pronóstica, no sólo en 
pacientes con angina inestable e infar- 
to de miocardio, sino también en hom- 
bres y mujeres aparentemente sanos. 
En estos últimos, el estado inflamato- 
rio, determinado por los niveles de 
PCR, predice el riesgo a largo plazo de 
tener un primer infarto de miocardio, 
un ictus o una enfermedad periférica 
vascular. Los niveles altos de este mar- 
cador inflamatorio, considerando nive- 
les superiores a 3 mg/l, se asocian con 
un mayor RCV. De todas formas, se 
aconseja que el método ideal para de- 
terminar la proteína C reactiva sea la 
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de alta sensibilidad, no disponible en 
la mayoría de los laboratorios. 

e Dieta rica en grasa y colesterol 

Se ha demostrado que dietas de estas 
características aumentan la concentra- 
ción plasmática del colesterol LDL. 
Favorece la formación de ciertas célu- 
las que intervienen en la formación de 
la placa de ateroma. También aumen- 
tan las grasas ricas en triglicéridos des- 
pués de comidas que, aunque son tran- 
sitorias, pueden ser lesivas para la pa- 
red de las arterias. 

De nuevo nos tenemos que referir a 
los consejos encaminados a restringir 
el consumo de grasas animales (cerdo, 
cordero, ternera), así como del modo 





de cocinar los alimentos (fritos). Se de- 
be insistir en aconsejar el consumo de 
pescado (blanco y, sobre todo, azul) y 
de aves (pollo, pavo), cocinados a la 
plancha o cocidos; el consumo de ver- 
duras, hortalizas, legumbres y cereales, 
consumidos de forma natural, a la 
plancha o cocidos; el consumo aditivo 
de aceite de oliva crudo, de frutos se- 
cos (almendras, nueces y avellanas), 
de fibra (frutas, verduras frescas o adi- 
ción de salvado) y de proteínas vegeta- 
les (soja). Se debe aconsejar una dieta 
fresca, rica, variada, equilibrada y re- 
partida a lo largo del día, evitando las 
comidas copiosas. En el varón el límite 
de alcohol diario no debe superar los 
40 gramos (tres/cuatro unidades). En la 
mujer el límite es de 30 gramos 
(dos/tres unidades) (tabla 2). 

e Síndrome metabólico 

Los individuos que presentan Sín- 
drome Metabólico tienen un riesgo au- 
mentado de presentar enfermedad car- 
diovascular de hasta cuatro veces más 





s1 se compara con los individuos que 
no lo presentan y tienen un riesgo 1n- 
crementado de tener una diabetes tipo 
2 (diabetes del adulto, controlable con 
antidiabéticos orales). El porcentaje de 
Síndrome Metabólico aumenta con la 
edad, de forma que una de cada tres 
personas en el mundo occidental de 50 
a 59 años y cerca de una de cada dos a 
partir de los 60 años la presentan. 

El síndrome metabólico está íntima- 
mente relacionado con la denominada 
“resistencia a la insulina”. La resisten- 
cia a la insulina puede causar diabetes 
y un alto riesgo de enfermedades arte- 
riales y coronarias. En adultos, el ATP 
II (Third National Cholesterol Educa- 
tion Program Adult Treatment Panel) 
exige la presencia de tres o más de crl- 
terios clínicos y analíticos (tabla 4). Es- 
tas cifras se basan en los datos obten1- 
dos en grandes estudios de población, 
con seguimiento por varios años; en 
ellos se ha demostrado que la prevalen- 
cia de síndrome metabólico aumenta en 
forma significativa con la edad; hay pe- 
queñas diferencias entre hombres y 
mujeres, aunque en los mayores de 70 
años el síndrome metabólico tendería a 
predominar en las mujeres. 

e Microalbuminuria 

Refleja daño vascular, siendo un 
marcador temprano de ECV, sobre to- 
do en hipertensos, diabéticos tipo 2 y 
mujeres posmenopáusicas. El nivel de 
la función renal es un FRCV indepen- 
diente de ECV. La proteinuria clínica 
(eliminación de proteínas por la orina) 
predice de forma significativa la pre- 
sentación de un ictus y de otros even- 
tos vasculares ateroscleróticos. La mi- 
croalbuminuria (eliminación microscó- 
pica de albúmina por la orina) es un 
potente predictor de mortalidad cardio- 
vascular y total tanto en pacientes dia- 
béticos como en no diabéticos. Ambos 
parámetros se determinan en análisis 
mediante análisis de orina. 


Factores de categoría Il: aquellos 
cuyo tratamiento es probable que dis- 
minuya el riesgo cardiovascular. 

e Diabetes 

De todos los factores que contribu- 
yen a aumentar el RCV, sin duda, es la 
diabetes el factor que por si mismo 
más riesgo aporta. La diabetes tipo 1 
(del niño o joven y dependiente de 1n- 
sulina) y la diabetes tipo 2 (del adulto 
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y no dependiente de insu- 
lina, pero dependiente de 
dieta o de antidiabéticos 
orales), son factores de 
riesgo en franco crecl- 
miento. 

Como en la HTA, es 
necesario hacer énfasis 
en la ausencia de sínto- 
mas iniciales, y en la ne- 
cesidad de realizar perió- 
dicamente análisis de ru- 
tina, como único medio 
de detección. Se debe in- 
sistir en las visitas perió- 
dicas al médico de AP o al endocrino. 
Se debe insistir en la necesidad de 
mantener los niveles de la hemoglobi- 
na glicosilada (HbA1c) menores a 7 
(es una prueba habitual en los análisis 
que se solicitan a los diabéticos y sirve 
para promediar los niveles de glucosa). 

Así, el paciente diabético es conside- 
rado de alto riesgo cardiovascular, con 
un manejo de parámetros de tratamien- 
to y vigilancia, al mismo nivel que el 
paciente que ya ha sufrido un evento 
vascular grave. 

El 8,7 por ciento de españoles mayo- 
res de 20 años padece diabetes, lo que 
sitúa a España entre los países del 
mundo con mayor porcentaje de esta 
enfermedad. Este porcentaje aumenta 
de forma significativa en relación a la 
edad: alcanza cifras entre el 10 y 15 
por ciento en la población mayor de 63 
años y del 20 por ciento en los mayores 
de 80 años. Del total de diabéticos, el 
90 por ciento son tipo 2, siendo del tipo 
l el restante 10 por ciento. De acuerdo 
con cifras estadísticas, en los últimos 5 








Tabla 3 
MODIFICACION DEL ESTILO DE VIDA EN HTA 


e EJERCICIO FISICO. Es suficiente el ejercicio moderado como caminar 30-45 minutos a una 
velocidad de 3-5 km/hora con una frecuencia cardiaca del 60-70 por ciento de la máxima 
(220-edad), cuatro veces por semana. Una revisión sistemática ha encontrado que el ejerci- 


cio aeróbico reduce la PA. 


y en pacientes de raza negra. 


gr/día de alcohol, puede incrementarla. 





varón >102 cm y en la mujer>88 cm. 
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años el porcentaje de diabéticos en Es- 
paña ha experimentado un crecimiento 
evidente debido al aumento de factores 
de riesgo como la obesidad, el sedenta- 
rismo y la mayor expectativa de vida 


e SAL. Hay relación clara entre consumo de sodio e HTA. Aunque solo entre el 20-40 por 
ciento de hipertensos son sensibles a la sal, se ha de recomendar a todos los hipertensos 
que limiten el consumo de la misma hasta 6 gramos/día. El descenso es mayor en ancianos 


e DIETA. Una dieta baja en grasa y rica en frutas y verduras reduce la PA. Altas dosis de 
ácidos grasos omega reducen la PA pero pueden producir efectos secundarios. Una ingesta 
baja de alcohol puede reducir el riesgo cardiovascular, pero si la ingesta es mayor de 60 


e REDUCCION DE PESO. La obesidad, sobre todo androide (tipo manzana u obesidad albdomi- 
nal), se ha relacionado con la HTA. Una reducción en el peso mejora la HTA; el efecto 
beneficioso es también para la diabetes tanto en prevención como en tratamiento. Resulta 
más adecuado para diagnóstico de obesidad la medición del perímetro de cintura, en el 








de la población de mayor 
edad. 

Por todo ello no cabe 
duda sobre la importancia 
tanto de la prevención y 
diagnostico en fases tem- 
pranas, como del manejo 
correcto del paciente dia- 
bético, especialmente si 
se asocian otros factores 
de riesgo cardiovascular. 

Aproximadamente el 65 
por ciento de los diabét1- 
cos fallecen a consecuen- 
cia de una ECV, en parte 
debido a la propia diabetes (el riesgo 
CV se multiplica por dos en hombres y 
por cuatro en mujeres), pero también de- 
bido a su frecuente asociación con otros 
FRCV como son la HTA, el colesterol y 
la obesidad. Esto es debido a que todos 
ellos comparten un mecanismo común: 
resistencia a la insulina, señas de ident1- 
dad del llamado Síndrome Metabólico. 

e Sedentarismo 

La actividad física, disminuye la 
adiposidad y la concentración de tr1- 
glicéridos, aumenta el colesterol 
HDL y se asocia a una menor inci- 
dencia de HTA. Por lo que la ausen- 
cia de dicha actividad puede influir 
en el mantenimiento de elevados n1- 
veles de estos factores en el paciente. 

Se debe recomendar el ejercicio mo- 
derado, especialmente caminar unos 3 
kilómetros diarios, sin paradas. 

e Colesterol de las lipoproteínas de 
alta densidad (HDL) 

La relación entre el déficit de coles- 
terol HDL (el bueno) y la arterioscle- 
rosis ha sido demostrada en numerosos 
estudios de casos y controles, transver- 
sales y prospectivos. Sin embargo to- 
davía no se ha demostrado que el trata- 
miento dirigido específicamente a au- 
mentar el colesterol HDL sea eficaz en 
la prevención cardiovascular. 

e Obesidad 

Existen evidencias de que la obesi- 
dad, ya de grado ligero, da lugar a un 
aumento de la mortalidad cardiovas- 
cular. En los hombres, el 10% de au- 
mento en el peso provoca un aumento 
del 30% en el riesgo coronario, debido 
sobre todo al efecto de la obesidad so- 
bre otros factores de riesgo. 

El riesgo debido a obesidad, está 
muy relacionado con la distribución de 
grasa corporal. La obesidad androide o 
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abdominal es el patrón que se asocia a 
un mayor riesgo cardiovascular. Se 
considera que el índice cintura/cadera 
deseable es inferior a 0,9 en los hom- 
bres y a 0,8 en las mujeres. 

Se debe de aconsejar la vigilancia 
periódica del peso y la reducción de 
éste a los valores normales. Se debe 
utilizar el índice de masa corporal co- 
mo parámetro de medida. Para calcu- 
larlo se debe dividir el peso en kilogra- 
mos por la estatura en metros. 

e Situación postmenopáusica 

El déficit de estrógenos, multiplica 
por tres el riesgo cardiovascular. Ade- 
más se produce un aumento de coleste- 
rol LDL. 


Factores de categoría II: Factores 
de riesgo asociados a un aumento del 





ria: Las personas que carecen de una 
persona de confianza para convivir tie- 
nen una mortalidad muy superior a los 
pocos meses de sufrir un infarto de 
miocardio. 

También la depresión tiene alta inci- 
dencia en los pacientes con enferme- 
dad coronaria y aumenta la enferme- 
dad y mortalidad de causa cardiovas- 
cular en estos pacientes. 

e Triglicéridos 

El exceso de triglicéridos forma par- 
te del Síndrome Metabólico (tabla 4). 

e Lipoproteína (a) 

La lipoproteína a es una forma mo- 
dificada de colesterol-LDL. Los nive- 
les de Lp(a) están determinados princi- 
palmente de forma genética, siendo 
por tanto difícil modificarlos. Se deter- 
mina en análisis de sangre. 


Tabla 4 


CRITERIOS DIAGNÓSTICOS DEL SÍNDROME METABÓLICO 









HOMBRES MUJERES 








Obesidad abdominal (perímetro cintura) > 102 cm. > 88 cm. 
Triglicéridos > 150 mg/dl > 150 mg/dl 
Colesterol HDL < 40 mg/dl < 50 mg/dl 








Presión arterial 


> 130 / > 85 mmHg 


> 130 / > 85 mmHg 















Glucemia en ayunas > 110 mg/dl > 110 mg/dl 

El diagnóstico de Síndrome Metabólico se establece cuando están presentes tres o más de los 
determinantes de riesgo antes mencionados. Los criterios de la OMS para adultos son hiperinsuli- 
nemia o glucemia 110 mg/dl o más en ayunas; o 200 mg/dl o más a las 2 horas en un test de 
tolerancia a la glucosa oral (TTGO), más dos de los siguientes criterios: 1)relación cintura/cade- 
ra: mayor de 0,9; o IMC 30 kg/m2, o más; o cintura mayor de 94 cm; 2) triglicéridos: 150 
mg/dl o más; o HDL menor de 35 mg/dl; 3) Presión arterial: 140/90 mm de Hg o más. 


riesgo cardiovascular cuya modifica- 
ción podría suponer una disminución 
del mismo. 

e Factores psicosociales 

El estrés interviene como posible de- 
sencadenante de episodio isquémico, y 
por otro lado suele condicionar hábitos 
de vida poco saludables. 

El individuo con personalidad de ti- 
po A, caracterizado por sufrir una sen- 
sación de inseguridad y un deterioro 
de la autoestima, lucha por alcanzar 
más y mejores objetivos en menos 
tiempo y con ello mejorar su autoestl- 
ma. La consecuencia de las sensacio- 
nes de urgencia y hostilidad que se 
producen en los pacientes con esta pa- 
tología, puede favorecer la génesis de 
la arteriosclerosis y conducir a enfer- 
medad coronaria prematura. 

La falta de apoyo psicológico y so- 
cial puede tener una gran influencia en 
la evolución de la enfermedad corona- 











Actualmente, la Lp(a) es considera- 
da como un factor de riesgo “emergen- 
te” de enfermedad cardiovascular. En 
este sentido, la evidencia científica 
sostiene que concentraciones plasmáti- 
cas de Lp(a) elevadas (>30 mg/dl en la 
mayor parte de estudios) constituyen 
un factor de riesgo para la presentación 
de una variedad de enfermedades vas- 
culares ateroscleróticas y trombóticas, 
incluyendo la enfermedad vascular pe- 
riférica, el tomboembolismo venoso, 
el accidente vascular cerebral trombó- 
tico recurrente en los niños y la enfer- 
medad coronaria. 

Con respecto a las medidas terapéuti- 
cas disponibles, la dieta y el ejercicio fí- 
sico no modifican los niveles de Lp(a). 

e Homocisteína 

La elevación moderada de homocis- 
teína en la sangre puede producirse co- 
mo consecuencia de uno o más factores 
modificables en el estilo de vida, como 





el hábito de fumar, una ingesta alimen- 
ticia de vitaminas baja, un consumo al- 
to de alcohol o de café y una actividad 
física escasa. En varios estudios se ha 
encontrado una asociación positiva en- 
tre homocisteinemia y la edad. Una 
dieta pobre en frutas frescas y vegetales 
puede conducir a una deficiencia de fo- 
latos, mientras que una dieta vegetaria- 
na estricta puede generar déficit de vi- 
tamina B12, ya que sólo los alimentos 
de origen animal contienen esta sustan- 
cia. Se demostró que los niños alimen- 
tados con una dieta vegetariana dupli- 
can el nivel de homocisteína en sangre 
respecto de los controles. 

e Consumo de alcohol 

El consumo excesivo de alcohol, se 
asocia con mayor mortalidad cardiovas- 
cular, en parte debido al efecto tóxico 
del alcohol sobre el miocardio y la pa- 
red arterial, también tiene efecto au- 
mentando la presión arterial. 

La unidad de alcohol equivale a unos 
10 gramos de alcohol puro. Esta cant1- 
dad está presente en una cerveza, en un 
vino o en media copa de bebida destila- 
da (licor). El límite de riesgo en el va- 
rón adulto es de 28 unidades semanales. 
En la mujer el límite es de unas 16 uni- 
dades semanales (tabla 5). 

e Oxidación de las lipoproteínas 

Las LDL oxidadas son una fuente de 
colesterol para la formación de células 
inflamatorias que favorecen la lesión 
de la pared arterial, la activación del 
sistema de la coagulación, el espasmo 
vascular y la activación celular. De ahí 
la conveniencia de consumir antiox1- 
dantes naturales, como por ejemplo las 
vitaminas E y C, presentes en frutas, 
verduras y frutos secos como nueces y 
avellanas. 

e Infección por chlamydia pneumoniae 

No hay datos determinantes, pero 
no se puede descartar la hipótesis in- 
fecciosa de la arteriosclerosis. Incluso 
se ha llegado a postular la convenien- 
cia del tratamiento preventivo antibió- 
tico para pacientes con riesgo cardio- 
vascular elevado. 


Factores de categoría IV: Aquellos 
que no pueden ser modificados, como 
la edad, el sexo masculino o la historia 
familiar de enfermedad coronaria pre- 
COZ. 

Aunque estos factores no son modi- 
ficables, se debe insistir en que ello no 
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debe impedir la prevención de los 
factores I, 1 y HI. El que una per- 
sona sea anciana no significa que 
se deba arrojar la toalla en pre- 
vención cardiovascular. Lo mis- 
mo que si existe historia familiar 
de enfermedad coronaria, precisa- 
mente todo lo contrario: se debe 
insistir todavía más en los aspec- 
tos preventivos y terapéuticos. 


CÁLCULO DEL RIESGO 
CARDIOVASCULAR 


Las guías de prevención cardio- 
vascular recomiendan un modelo 
para estimar el riesgo basado en el 
sistema SCORE (Systematic Co- 
ronary Risk Evaluation). La tabla 
de riesgo basada en el estudio 
SCORE tiene varias ventajas en 
comparación con las usadas en las guí- 
as previas (figura 2). El sistema SCO- 
RE deriva de una gran base de datos 
de estudios prospectivos europeos y 
predice cualquier tipo de acontec1- 
miento aterosclerótico mortal (episo- 
dios cardiovasculares mortales a lo lar- 
go de 10 años). En el SCORE se inclu- 
yen los siguientes factores de riesgo: 
sexo, edad, tabaco, presión arterial sis- 
tólica y uno de los 2 siguientes: coles- 
terol total o la razón colesterol 
total/colesterol unido a lipoproteínas 
de alta densidad (colesterol HDL). Da- 
do que estas tablas predicen episodios 
mortales, el umbral de alto riesgo se 
establece en > 5%. El SCORE permite 
elaborar tablas de riesgo específicas 
para cada país cuando se dispone de 
datos de mortalidad fiables. 

Instrucciones para usar la tabla 

NW Para estimar el riesgo de muerte 
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cardiovascular que tiene una persona a 
lo largo de 10 años, busque la parte de 
la tabla que corresponde a su sexo, 
edad y hábito tabáquico. A continua- 
ción, localice la celda de la tabla más 


Tabla 5 
EQUIVALENCIAS DE LAS 


UNIDADES DE ALCOHOL 





1 Unidad = 10 gramos de alcohol 
1 UNIDAD DE ALCOHOL = 


— 1 vaso pequeño de vino (100 ml) 
— 1 cerveza (200 ml o un quinto) 
— Media copa de coñac o similar (25 ml) 
— 1 jerez, cava o vermout (50 ml) 
- 1 carajillo 


2 UU DE ALCOHOL = 
= 1 vino en vaso de agua (200 ml) 
— Una copa de coñac o similar (50 ml) 
— Un cuba-libre o similar 


3 UU DE ALCOHOL = 
= 1 whisky o similar 
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Régimen de Personal de las Fuer- 
zas Armadas, indica en su exposl- 
ción de motivos que los sistemas de as- 
censos aseguran que los Ejércitos dis- 
pongan de los mejores profesionales en 


HAIACINES 
Dz Ñ 6 ase 5 1150 los empleos más elevados de cada Es- 
cala, con las aptitudes y edades adecua- 


A N-GonE das, al definir en la misma, con la eva- 
Subteniente de luación y, en su caso, la clasificación, 
Y criterios y procedimientos que permi- 
y ten identificar y cuantifica el mérito y 
la capacidad, a la vez que incentiva la 
preparación y dedicación profesional 
del personal de las Fuerzas Armadas. 

Desde hace ya varias décadas, eva- 
luación y clasificación han sido tér- 
minos frecuentemente ligados a los 
miembros del Ejército del Aire. Para 
el personal de la actual Escala Supe- 
rior de Oficiales hay que remontarse 
a la ya lejana Ley 51/1969, de 26 de 
abril, de ascensos para el personal del 
Arma de Aviación y Cuerpos del 
Ejército del Aire procedentes de la 
Enseñanza Militar Superior o de la 
Enseñanza Superior. En la misma ya 
aparecían las clasificaciones para el 
ascenso para determinar la declara- 
ción de: elegible para el ascenso a 
Oficial General; seleccionado para el 
ascenso extraordinario a los empleos 
de Teniente Coronel y Coronel; y ap- 
to para el ascenso a los empleos de 
Capitán y Comandante. El ascenso a 
este último empleo se efectuaba por 
orden de puntuación. 

La Ley 17/1989, de 18 de julio, Re- 
guladora del Régimen del Personal 
Militar Profesional, generalizó las eva- 
luaciones y clasificaciones para el as- 
censo a la totalidad del personal mili- 
tar, tanto de carrera como de comple- 
mento. En esta Ley ya figuraban tres 
sistemas de ascenso (antigiledad, se- 
lección y elección) según el empleo y 
Escala a evaluar, y se instauraron las 
evaluaciones para la asistencia a los 
cursos de capacitación para el ascenso 
a los empleos de elección. 

También se implantó la evaluación 
para la asignación de mandos y otros 
destinos de especial responsabilidad o 
cualificación, y recogió las relativas a 
las evaluaciones para determinar la in- 
suficiencia de condiciones psicofísicas, 
así como de facultades profesionales 
reguladas en la antigua Ley de la Re- 
serva Activa. 


| L a Ley 17/1999, de 18 de mayo, de 












del yes 
EROS 











La Ley 17/1999, de 18 de mayo (en 
adelante Ley), actualmente en vigor, 
extendió las evaluaciones a todo el 
personal militar profesional, a saber: 
militares de carrera, de complemento, 
y de tropa y marinería de las Fuerzas 
Armadas. Establece, además de las 
que recogía la anterior Ley 17/1989, 
que se efectuarán evaluaciones al per- 
sonal de tropa y marinería que permi- 
tan determinar la aptitud para el ascen- 
so a los diferentes empleos, ampliacio- 
nes de compromiso, acceso a una 
relación de servicios de carácter per- 
manente, y para la selección de concu- 
rrentes al curso de capacitación para el 
ascenso a Cabo Mayor. 

Las evaluaciones para la asigna- 
ción de cargos de jefe de unidad, cen- 
tro u organismo y otros destinos de 
especial responsabilidad o cualifica- 
ción; las que determinan la insufi- 
ciencia de condiciones psicofísicas y 
facultades profesionales; y las refe- 
rentes al personal de tropa y marine- 
ría, afectan las dos primeras a un re- 
ducido y exclusivo personal y la últi- 
ma está sujeta a distintas normas que 
se establecen en los respectivos pro- 
cesos, cambiantes en algunos casos, 
de unas a otras convocatorias. Anali- 
zaremos las evaluaciones en los dife- 
rentes sistemas de ascensos (cuadro 
número 1) y la selección de concu- 
rrentes a los cursos de capacitación 
que, con carácter general, nos van a 
afectar a todos a lo largo de nuestra 
carrera militar, tratando de ilustrar y 
dar a todos los profesionales del Ejér- 
cito del Aire una información clara y 
veraz de los actuales procedimientos 
de evaluación. 


NORMATIVA PARA LAS EVALUACIONES 





e Antigiedad. Se efectúan por el sistema de antigiedad los ascensos a los empleos de 
Comandante y Capitán de las Escalas Superiores de Oficiales, de Capitán y Teniente de 
las Escalas de Oficiales, de Teniente de lee Escalas de Complemento, de Brigada y de 
Sargento Primero. 

Los ascensos por este sistema se efectuarán siguiendo el orden del escalafón a excepción 
de Comandante de las Escalas Superiores de Oficiales, que se realizará por el orden 
resultante de la reordenación de cada una de las promociones. 

e Selección. Se efectúan por el sistema de selección los ascensos a los empleos de Coronel 
y Teniente Coronel de las Escalas Superiores de Oficiales, de Comandante de las Escalas 
de Oficiales y de Subteniente. 

En este sistema, un porcentaje de las vacantes previstas para cada ciclo de ascensos se 
cubrirá por orden de clasificación, otro porcentaje de los evaluados quedará retenido en 
el empleo hasta una nueva evaluación, y el resto asciende por orden dE escalafón. 

e Elección. Se efectúan por el sistema de elección los ascensos a los empleos de la catego- 
ría de Oficial General, de Teniente Coronel de las Escalas de Oficiales, de Capitán Al 
Escalas de Complemento, de Suboficial Mayor y de Cabo Mayor. Se concederá entre los 
militares de carrera, de complemento y de tropa y marinería del empleo inmediato infe- 
rior, de acuerdo con sus méritos y aptitudes. 


Para poder ascender al empleo superior en cualquiera de los sistemas, deberán de 
haberse cumplido en el empleo inferior las condiciones de tiempo de servicio, de mando o 
función, y haber superado el correspondiente curso de capacitación para el desempeño de 
los cometidos para los empleos de elección. Para asistir a estos cursos, será seleccionado 
un número limitado de concurrentes. El curso de capacitación también es preceptivo para el 
ascenso al empleo de Comandante de la Escala Superior de Oficiales y tiene carácter 
general. 

En todos los sistemas es también condición indispensable haber sido evaluado favorable- 
mente por el órgano de evaluación correspondiente. 














Cuadro núm. 2 





e Real Decreto 1064/2001, de 28 de septiembre, por el que se 


de valoración por las que han de regirse las evaluaciones. 


aprueba el Reglamento de Evaluaciones y Ascensos del Personal e Instrucción número 57/2003, de 8 de mayo, del Subsecretario de 








Militar Profesional. Establece la finalidad de cada tipo de evalua- 
ción; las normas generales con la documentación para llevarlas a 
cabo; los diferentes órganos de evaluación, su composición, fun- 
ciones y normas de funcionamiento; crea el Organismo 
Permanente de Apoyo a la Evaluación y relaciona sus cometidos; 
dicta las normas para los cursos de capacitación para el ascenso; 
y determina los requisitos que deberán cumplirse en cada 
Cuerpo, Escala y empleo para el ascenso. 

Orden Ministerial 84/2002, de 8 de mayo, por la que se estable- 
cen las Normas para la Evaluación y Clasificación del Personal 
Militar Profesional. Establece para cada circunstancia que requie- 
ra una evaluación, el proceso concreto a seguir; los elementos de 
valoración que deberán tenerse en cuenta y cómo valorarlos; 
determina con carácter general los méritos y aptitudes que debe- 
rán considerar los órganos de evaluación; y las normas objetivas 


Defensa, por la que se establecen puntuaciones y fórmulas pon- 
deradas a aplicar en evaluaciones en el Ejército del Aire. Asigna 
las puntuaciones a los destinos que puede ocupar el personal del 
Ejército del Aire; dicta normas para la puntuación de los cursos e 
oras establece la valoración del elemento “Otros méritos y 
aptitudes”; determina las fórmulas ponderadas para cada tipo de 
evaluación; y establece el criterio de normalización a aplicar a 
los elementos de valoración. 

Instrucción General 60-20, del Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire (JEMA], sobre Normas Complementarias para 
la Evaluación y Clasificación del Personal Militar Profesional. 
Establece la normativa para la realización de las evaluaciones 
para el ascenso y para la selección de concurrentes a los dife- 
rentes cursos de capacitación, dictando normas complementa- 
rias para llevarlas a cabo. 
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EVALUACIONES PARA EL 
ASCENSO 


Las evaluaciones garantizan el pro- 
ceso que permita el ascenso al empleo 
superior en cada uno de los sistemas, 
así como de la selección de concurren- 
tes a los diferentes cursos de capacita- 
ción. Para realizarlas se han publicado 
las disposiciones que figuran en el cua- 
dro número 2. 








Los órganos encargados de efectuar 
los procesos que permiten identificar y 
cuantificar las cualidades, los méritos, 
las aptitudes, la competencia y la pro- 
fesionalidad en la actuación del militar 
profesional se relacionan en el cuadro 
número 3. 

En sus actuaciones considerarán 
prioritariamente las necesidades opera- 
tivas y funcionales del Ejército del A1- 
re. Velarán por el respeto al principio 


Cuadro núm. 3 


ÓRGANOS DE EVALUACIÓN 





— El Consejo Superior del Ejército del Aire. Efectúa las evaluaciones para el ascenso al 
empleo de General de Brigada o que afecten a Oficiales Generales. 

= Las Juntas de Evaluación de carácter eventual. Realizan el resto de las evaluaciones. Son 
nombradas anualmente por el JEMA y dependen del Mando de Personal. Como máximo 
podrá nombrarse una por empleo a evaluar, y su composición se rige por los siguientes 


criterios: 


e El Presidente pertenecerá a la Escala Superior de Oficiales de cualquier Cuerpo y será 
más antiguo o de mayor empleo que el resto de los componentes de la Junta. 

e El número de vocales no será inferior a cuatro ni superior a doce, y deberá ser siempre 
par. El más moderno será el Secretario. Todos tendrán mayor empleo militar o, en su 
caso, antigúedad que el personal a evaluar. Como mínimo se nombrará a un vocal del 
mismo Cuerpo y Escala a los que pertenezcan o estén adscritos los miembros a eva- 
luar. Se garantizará la presencia de la mujer siempre que existan con el empleo o anti- 


gúedad requerido 


e En cada Junta se pueden designar hasta tres vocales suplentes para sustituir a los afec- 
tados por las cuusas de abstención o recusación. 

e Las Juntas de Evaluación podrán actuar en pleno o en comisión y sus acuerdos siempre 
son adoptados en pleno, por mayoría o unanimidad. 

AS o propia la de asegurar el cumplimiento de las normas, 
velando muy especialmente por la aplicación de criterios objetivos. Determina la com- 
posición, en su caso, de las comisiones y no tendrá voto de calidad. 

e El Secretario tendrá como misión apoyar la labor que desarrolle la Junta. De cada 
sesión que actúe en pleno, levantará acta que deberá contener la relación de personas 
que hayan intervenido, las circunstancias de lugar y fecha en que se ha celebrado, los 
puntos principales de la deliberación y el contenido de los acuerdos. 

e las actas serán firmadas por el Secretario, con el visto bueno del Presidente y, en su 
caso, por los vocales que hayan emitido voto particular contrario al acuerdo sl: 


e El Presidente tiene como 


optado, 














de igualdad, haciendo abstracción de 
cualquier condición o circunstancia 
personal o social que pudiera constituir 
causa de discriminación. Deben conse- 
guir la mayor objetividad posible en 
los análisis y consideraciones, basando 
sus acuerdos siempre en informaciones 
documentadas. 


ELEMENTOS DE VALORACIÓN 


Los elementos de valoración y los 
factores determinantes de su entidad 
relativa permiten concretar y en su 
caso cuantificar los méritos y aptitu- 
des de los evaluados. Se aplican en 
las evaluaciones en que es precepti- 
va la clasificación u ordenación de 
los evaluados. En el cuadro 4 figu- 
ran con su entidad y la documenta- 
ción de donde se extraen cada uno 
de ellos. 

En el cuadro 5 se especifican, depen- 
diendo de la finalidad de la evaluación, 
los factores de ponderación de cada 
uno de los elementos de valoración pa- 
ra obtener la puntuación total de los 
evaluados. Con anterioridad, a excep- 
ción de los elementos “Otros méritos y 
aptitudes” y “Sanciones”, se someten al 
criterio de normalización siguiente: 

Elemento de valoración normalizado 
= 10 x (POE / PME); donde: 

POE : Puntuación obtenida por el 
evaluado en el elemento de valoración. 

PME: Puntuación máxima obtenida 
por los evaluados en el elemento de 
valoración. 

Para las evaluaciones de los milita- 
res de carrera y de tropa y marinería, 
se tendrán en cuenta los IPEC corres- 
pondientes al empleo que se ostenta 
y, en todo caso, los cinco últimos 1n- 
formes, siempre que correspondan a 
más de un calificador. En los ascen- 
sos al segundo empleo de cada Esca- 
la, se tendrán en cuenta los IPEC ren- 
didos a lo largo del primer empleo de 
sus respectivas Escalas. Para el as- 
censo al empleo de Capitán de la Es- 
cala de Complemento, se considera- 
rán la totalidad de los informes de los 
interesados. 

A los únicos efectos de la clasifica- 
ción, con objeto de eliminar la infor- 
mación que pueda afectar a la objet1v1- 
dad que requiere todo el proceso de 
evaluación, el órgano de evaluación 
podrá suprimir, motivándolo, todo 
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DATOS PUNTUACION 
Cualidades de carácter profesional | Colección de Informes personales De O a 10. Media de los IPEC considerados. 


Cualidades personales 
Prestigio profesional 


que determine el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire | Entre O y 10. 
Trayectoria profesional Hoja de servicios Entre O y 10. 
Enseñanza de formación y cursos 
de capacitación Expediente académico Sin límite. 
Cursos de perfeccionamiento, Hoja de servicios, expediente académico e información De 0 a 20 por curso. 
de altos estudios militares e idiomas _ aportada por el interesado Idiomas máximo 20. 
Destinos y situaciones Hoja de servicios Entre 0,4 y 0,6 por mes. 


Recompensas y felicitaciones 
Otros méritos y aptitudes 


Sanciones 








Colección de Informes personales 
Colección de Informes personales y cualquier otro informe 


Hoja de servicios 

Información complementaria aportada por el interesado, 
historial militar e informes complementarios que se 
estime necesario 

Certificaciones a que se refiere el artículo 74 de la 

Ley Orgánica 8/1998, de 2 de diciembre, de Régimen 
Disciplinario de las Fuerzas Armadas y de la Hoja de servicios 





De O a 10. Media de los IPEC considerados. 


Sin límite. 


Entre O y 10 puntos. 





Según sanción. 





IPEC cuya calificación global presente 
una desviación, respecto a la media de 
los informes del evaluado, de al menos 
el triple de la desviación típica, en 
cualquiera de los sentidos. 

A continuación se describen las par- 
ticularidades más importantes que 
comprende la puntuación de cada ele- 
mento de valoración: 


Cualidades profesionales y 
Cualidades personales. Para 
los militares de carrera y de 
complemento, se obtiene de los 
conceptos que comprenden los 
apartados del mismo nombre 
en el IPEC. 

Para los militares de tropa, 
las Cualidades Profesionales 
se obtiene de los conceptos: 
Disciplina, Lealtad, Subordi- 
nación y Cooperación de su 
IPEC específico. Las Persona- 
les de: Confianza en sí mismo, 
Responsabilidad, Resistencia 
a la fatiga y Presencia. 


Prestigio profesional. La pun- 
tuación de este elemento para 
los militares de carrera y de 
complemento se obtiene de 
los apartados “Prestigio profe- 
sional”, “Evaluación compara- 
tiva” y “Conveniencia para el 
servicio” de la colección de 
IPEC considerados. Asimismo 
se tienen en cuenta los “Infor- 
mes de prestigio de los com- 
pañeros”, solicitados a perso- 





nal más moderno de la Escala y em- 
pleo que los evaluados. 

El órgano de evaluación, en base al 
historial militar e información comple- 
mentaria, puede otorgar al evaluado 
una puntuación distinta a la obtenida. 
S1 la misma le sitúa en el 15% más alto 
o más bajo del número de evaluados 








deberá ser, aún sucinta, debidamente 
razonada. 

Para los militares de tropa se obtiene 
de los conceptos: Competencia, Entre- 
ga, Decisión e Iniciativa de la colec- 
ción de IPEC contemplados. 


Trayectoria profesional. Para su valo- 
ración se deberán tener en 
cuenta los destinos ocupados y 
el tiempo permanecido en los 
mismos; el tiempo efectuando 
cursos en relación con los 
años de servicio; los años per- 
manecidos desarrollando la 
especialidad fundamental y, 
en su caso, la complementaria; 
y otras circunstancias que de- 
terminará el JEMA. 


Enseñanza de formación y 
cursos de capacitación. En 
este elemento de valoración se 
considera la enseñanza militar 
de formación y los cursos de 
capacitación. La puntuación de 
cada uno de los citados con- 
ceptos, se obtiene según com- 
ponentes y puesto obtenido en 
las promociones de salida de 
las respectivas Academias, Es- 
cuelas y Centros con la aplica- 
ción de la fórmula siguiente: 

(C+1-P(V1C+2,5))/C 

C: Número de componentes 
de la promoción o curso. 

P: Puesto obtenido en el 
mismo por el evaluado. 

En las evaluaciones para el 
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ascenso por antigiedad con reordena- 
ción de la promoción, la enseñanza mi- 
litar de formación está afectada por el 
coeficiente 0,7, y el curso de capacita- 
ción por 0,3. En las de elección, el cur- 
so de capacitación para el desempeño 
de los cometidos en la categoría de 
Oficial General no se valora. 


Cursos de perfeccionamiento, de altos 
estudios militares e idiomas. Se consi- 
deran los cuatro cursos de mayor pun- 
tuación. Los dos primeros por su valor 
y los dos siguientes a la mitad. El resto 
de cursos no se puntúan. 

A efectos de baremación, un mismo 
curso tendrá igual puntuación para to- 
dos los miembros del Ejército del Aire. 
Los cursos por correspondencia se pun- 
túan al 50% que los realizados de pre- 
sente. No se tienen en cuenta los nece- 
sarios para la obtención de la especiali- 





Destinos y situaciones. Los que pue- 
den ocupar los militares profesiona- 
les del Ejército del Aire se encuen- 
tran, a efectos de puntuación, en los 
grupos A, B, C, D, E y F, valorados 
con 0,6, 0,55, 0,5, 0,45, 0,42 y 0,40, 
respectivamente, por mes computado. 
Se tienen en cuenta desde el primer 
empleo militar en la Escala de perte- 
nencia. Generalmente, al personal 
perteneciente a la Escala Superior de 
Oficiales del Cuerpo General y a los 
de la Especialidad MYC de la Escala 
de Suboficiales, les corresponde el 
Grupo B, y al resto, con algunas ex- 
cepciones, el C. 


Recompensas y felicitaciones. Se tie- 
nen en cuenta todas las militares y c1- 
viles concedidas a lo largo de la carre- 
ra militar. Las civiles heredadas no se 
valoran. Las recompensas militares ex- 





dad fundamental, los de duración 
inferior a un mes, ni los informativos. 
En el Anexo B a la Instrucción General 


60-20 figuran, con su valoración, los 
cursos que deben tenerse en cuenta en 
las clasificaciones. 

En este elemento de valoración tam- 
bién se tienen en cuenta los idiomas re- 
conocidos por los tribunales de idiomas 
militares hasta un máximo de 20 pun- 
tos. Los perfiles de idiomas inferiores a 
2.2.2.2 no se valoran. Cada unidad de 
nivel acreditado en inglés se puntúa 
con 0,5; los de francés, alemán y árabe 
con 0,4; y el resto con 0,2. 





tranjeras y las civiles, se considerarán 
únicamente dos por caso. 

También se tienen en cuenta las feli- 
citaciones individuales concedidas por 
Su Majestad el Rey, Presidente del 
Gobierno, Ministro de Defensa, JE- 
MAD, SEDEF, SUBDEF y JEMA, y 
estén anotadas en los datos administra- 
tivos de la Hoja de servicios. 


Otros méritos y aptitudes. Para la va- 
loración de este elemento se tendrán 
en cuenta los datos que figuren en el 
historial militar de los interesados no 
valorados en ninguno de los elemen- 





tos anteriores. Los evaluados en cuya 
Hoja de Servicios figura el valor 
“acreditado” obtendrán cinco puntos. 
El resto, hasta alcanzar la máxima 
puntuación del elemento, se puede 
obtener por estar en posesión de algún 
título civil (Licenciado, Diplomado, 
etc), otras felicitaciones, obras y artí- 
culos militares premiados, competi- 
ciones deportivas, etc. 


Sanciones. Se consideran las sancio- 
nes militares y civiles que no hayan si- 
do canceladas. El órgano de evalua- 
ción valorará si procede tener en cuen- 
ta los delitos de carácter civil. 


PROCESOS A SEGUIR EN LAS 
EVALUACIONES 


Normalmente el JEMA, al menos 
cinco meses antes del comienzo de 
cada ciclo de ascensos, propone al 
Ministro de Defensa las zonas de los 
escalafones para el ascenso a cada 
empleo militar. A partir de la indica- 
da fecha, publica en el BOD una re- 
solución (no confundir con las zonas 
de los escalafones) para que los orga- 
nismos y los afectados que procedan, 
remitan la documentación necesaria 
para las evaluaciones. Los interesa- 
dos pueden aportar cualquier infor- 
mación que consideren de interés y 
no esté reflejada en su documenta- 
ción. Recibidas las mismas en la Se- 
cretaría Permanente para la Evalua- 
ción y Clasificación (SEPEC), ésta 
las recopila, contrasta y prepara para 
su posterior utilización por los órga- 
nos de evaluación. 

Publicadas dichas zonas en el BOD, 
se abre un plazo de 15 días para que 
los afectados que lo deseen puedan so- 
licitar su exclusión de la misma. A 
continuación se realizan las evaluacio- 
nes. Quienes renuncien, permanecerán 
en su actual empleo hasta su pase a la 
situación de reserva, sólo podrán reali- 
zar cursos específicos de su empleo, y 
tendrán limitación para ocupar deter- 
minados destinos. 

Las evaluaciones se realizan por los 
diferentes órganos de evaluación nor- 
malmente en el segundo trimestre de ca- 
da año, para que puedan surtir efecto el 
día 1 de julio, fecha de comienzo de cada 
ciclo de evaluación. También se pueden 
efectuar evaluaciones en otras fechas. 
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FÓRMULAS PONDERADAS 


Cuadro núm. 5 





Cualidades de 
carácter 
profesional 
Cualidades 
persoales 


- eeiA al 











antigúedad con 10.5 3.5 
reordenación 
Ascensos por 
Selección 12 4 
Ascensos por elección 
Selección asistencia 27 A 


cursos capacitación 





Evaluaciones por el sistema de anti- 
gúedad. La Junta de Evaluación anali- 
zará los expedientes del personal a 
evaluar y reunirá aquéllos en que se dé 
algunas de las siguientes circunstan- 
cias (se relacionan cada una de ellas 
por la importancia que las mismas tie- 
nen en la evaluación): 

a) Haber sido condenado en sentencia 
firme, si esta condición no ha sido tenida 
en cuenta en alguna evaluación anterior. 

b) Tener reflejadas dos o más sancio- 
nes disciplinarias extraordinarias en el 
certificado de sanciones disciplinarias, 
s1 esta condición no se ha tenido en 
cuenta en alguna evaluación anterior. 

c) Tener calificaciones globales defi- 
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cientes Oo negativas en dos informes 
personales sucesivos, o tres alternos en 
un período de cinco años, sin que el 
superior jerárquico del calificador haya 
manifestado discrepancias. 

d) Tener calificaciones deficientes o 
negativas en un mismo concepto de 
carácter profesional en dos ocasiones 
consecutivas, o tres alternas en un perí- 
odo de cinco años sin que el superior 
jerárquico del calificador haya man1- 
festado discrepancias. 

e) Grave empeoramiento progresivo 
y continuado de las calificaciones de 
los informes personales, si en el último 
se reflejan calificaciones o conceptua- 
ciones deficientes o negativas. 


Rh 
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f) Haber cesado en un destino de 
acuerdo con los trámites establecidos 
en el artículo 133.3 de la Ley 17/1999, 
de 18 de mayo, por la falta de idone1- 
dad en el ejercicio de los cometidos 
propios del mismo, si esta condición 
no se ha tenido en cuenta en alguna 
evaluación anterior. 

g) Cualquier otra circunstancia do- 
cumentada que, por su trascendencia, 
pudiera ser considerada merecedora de 
un tratamiento similar al que se le dé a 
las citadas anteriormente. 

En este caso se tiene en cuenta si en 
el apartado “Aptitud para asumir ma- 
yores responsabilidades” de los IPEC 
considerados aparece la calificación de 
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“NO”; tener tres sanciones, dos de 
ellas graves; y, haber sido declarado 
“no apto” para el ascenso o “retenido” 
en el empleo, por primera vez. 

En el cuadro número 6 figura simu- 
lada la información que, para cada 
evaluado, la SEPEC presenta a las Jun- 
tas de Evaluación para la apreciación 
de las circunstancias anteriores. Ade- 
más tiene a disposición de las mismas 
la documentación completa de todo el 
personal a evaluar. 

Las circunstancias enumeradas de- 
berán ser valoradas en conjunto con 
los restantes elementos de valoración y 
elevará propuesta individualizada de 
los considerados “no aptos” para el as- 
censo. El resto de los evaluados serán 
considerados “aptos”. La evaluación se 
remite al JEMA quien, previo informe 
del Consejo Superior, y teniendo en 
cuenta además su propia valoración, 
declarará la aptitud o no aptitud de los 
evaluados. La declaración de aptitud 
tiene validez hasta la fecha de ascenso 
de cada uno de los interesados. 

Los declarados “no aptos” serán 
nuevamente evaluados durante los tres 
meses anteriores a la fecha prevista pa- 
ra el ascenso del último declarado apto 
en la evaluación anterior. Debe haber 
transcurrido al menos nueve meses. 


Evaluaciones por el sistema de anti- 
gliedad con reordenación de la pro- 
moción. Afecta únicamente al personal 
de las Escalas Superiores de Oficiales. 
Tras determinar el JEMA el número de 
grupos (al menos tres) en que ha de di- 
vidirse la promoción que será evaluada, 
la Junta de Evaluación efectuará todo 
el proceso descrito en el apartado ante- 
rior hasta formular las propuestas justi- 
ficadas de los considerados “aptos” o 
“no aptos” para el ascenso. 

Con los considerados “aptos”, tras 
su comparación por la aplicación de 
los elementos de valoración cuantifica- 
dos y una vez aplicada la fórmula pon- 
derada para este tipo de evaluación, se 
obtiene una clasificación provisional. 

Con la aplicación de un estudio de 
detalle sobre la adecuación del evalua- 
do a los requerimientos del empleo su- 
perior, la tendencia de sus cualidades 
profesionales y personales, las obser- 
vaciones del calificador de sus IPEC y 
los motivos de prelación que puedan 
suponer alteraciones considerables en 





el ordenamiento anterior a la evalua- 
ción, se obtiene el ordenamiento defi- 
nitivo que contendrá un informe justi- 
ficativo de las alteraciones realizadas a 
la clasificación provisional. 

La clasificación definitiva se dividi- 
rá en los grupos anteriormente mencio- 
nados, todos iguales, incluyéndose en 
su caso el resto en el primero. Poste- 
riormente se restablece, en cada uno de 
ellos, el orden de escalafón inicial de 
sus componentes, lo que dará lugar al 
orden en que se producirán los ascen- 
sos de la promoción. 

El resultado de la evaluación se re- 
mite al Jefe del Estado Mayor del Aire 
quien, previo informe del Consejo Su- 
perior, declarará la aptitud o no aptitud 
de los evaluados y aprobará la nueva 
ordenación de la promoción. La decla- 
ración de aptitud tiene validez hasta la 
fecha de ascenso de cada uno de los in- 
teresados. 


Evaluaciones por el sistema de selec- 
ción. Para este tipo de evaluaciones se 
sigue el procedimiento utilizado en el 
apartado anterior hasta obtener la clasi- 
ficación definitiva de los evaluados. 

La propuesta de la Junta de Evalua- 
ción sobre los que deban ascender por 
orden de clasificación se efectuará entre 
los que obtengan una puntuación supe- 
rior a la media de las evaluaciones de 
referencia (cinco últimas evaluaciones 
con el mismo objeto del Cuerpo, Escala 
y empleo, incluida la que está en curso). 

La propuesta de retención en el em- 
pleo de alguno de los evaluados deberá 
estar basada en: la valoración del re- 
sultado de la evaluación; los niveles de 
suficiencia que reflejen las valoracio- 
nes obtenidas por los evaluados; y, del 
estudio de todos los deméritos conten1- 
dos en la documentación tenida en 
cuenta en la evaluación. 

Como en los casos anteriores la 
evaluación se remite al JEMA quién, 
previo informe del Consejo Superior, 
y teniendo en cuenta su propia valora- 
ción, declarará la aptitud o no aptitud 
de los evaluados y propondrá al Mi- 
nistro de Defensa el número de va- 
cantes a cubrir por orden de clasifica- 
ción y el número de retenidos. Apro- 
bados los citados números, el JEMA 
establece la relación de los que as- 
cienden por orden de clasificación, 
quiénes lo harán por orden de escala- 





fón, y los que quedan retenidos en el 
empleo. La declaración de aptitud tie- 
ne validez durante el ciclo de evalua- 
ción. Los retenidos en el empleo no 
podrán ascender hasta ser nuevamen- 
te evaluados en el siguiente ciclo. 


Evaluaciones por el sistema de elec- 
ción. En este tipo de evaluaciones se 
distinguen dos casos: evaluaciones 
para el ascenso a la categoría de Of1- 
cial General y para el resto de los 
empleos que abarca este sistema. Pa- 
ra el ascenso a Oficial General las 
realiza el Consejo Superior del Ejér- 
cito del Aire y elevadas al Ministro 
de Defensa por el JEMA, quién aña- 
dirá su propio informe. Las evalua- 
ciones a los restantes empleos las 
efectúa la Junta de Evaluación co- 
rrespondiente y, una vez informadas 
por el Consejo Superior, las eleva al 
JEMA para su aprobación por el Mi- 
nistro de Defensa. Los ascensos al 
empleo de Cabo Mayor los concede 
el JEMA. El número máximo de c1- 
clos que se puede ser evaluado es de 
tres, siempre que en cada uno de 
ellos ascienda personal más moder- 
no en el escalafón. 

La clasificación definitiva se obtie- 
ne siguiendo el procedimiento del 
apartado anterior (en este sistema no 
se efectúa declaración de aptitud). La 
evaluación especificará, motivándo- 
las, las condiciones de prelación e 
idoneidad para el desempeño del em- 
pleo superior, en función de los méri- 
tos y aptitudes acreditados, de la tota- 
lidad de los evaluados. Se hará cons- 
tar si en alguno de los evaluados 
concurre alguna circunstancia de las 
enumeradas en los ascensos por el 
sistema de antigúedad. Surte efecto 
durante un ciclo de ascensos. 


Evaluaciones para la selección de 
concurrentes a los cursos de capacita- 
ción. Una vez establecido por el Mi- 
nistro de Defensa el número de concu- 
rrentes a cada uno de los cursos de ca- 
pacitación, el JEMA publica la zona 
del escalafón que deberá ser evaluada 
en cada Cuerpo y Escala. 

Las evaluaciones las realizan, nor- 
malmente, las mismas Juntas que 
efectúan las del ascenso y siguen los 
mismos procedimientos que en los 
ascensos donde es preceptiva la clas1- 
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Cuadro núm. 6 


INFORMACIÓN PARA LA DECLARACIÓN DE APTITUD PARA EL ASCENSO 















































ficación hasta obtener el ordenamien- 
to definitivo en función de los méri- 
tos y aptitudes de cada uno de los 
evaluados. A continuación formula- 
rán las propuestas de “seleccionable” 
y “no seleccionable” para la asisten- 
cia a los cursos. 

El JEMA, una vez informadas por el 
Consejo Superior, aprobará con carác- 
ter definitivo los que deben asistir a ca- 
da curso. En el de la categoría de Of1- 
cial General, las presenta al Ministro de 
Defensa a quien corresponde aprobar la 
relación de concurrentes. Los declara- 
dos “no seleccionables” no podrán ser 
nuevamente evaluados. Los que causen 
baja en los cursos, sin opción a una 
nueva convocatoria, tendrán limitación 
para ocupar determinados destinos y 
cesarán en los que tuviesen si a éstos le 
afectara la limitación anterior. 








CONCLUSIONES 


Con los sistemas de ascensos defini- 
dos en la Ley 17/1999, se introduce en 
las Fuerzas Armadas y por ende, en el 
Ejército del Aire, el procedimiento que 
permite alcanzar la promoción adecuada 
de algunos de sus profesionales, sin dejar 
de considerar en ningún momento las ca- 
racterísticas de la carrera de sus miem- 
bros que aseguran la cohesión y eficacia 
de la organización militar. El ascenso a 
los primeros empleos exige el cumpli- 
miento de unos requisitos mínimos que 
se van acrecentando para poder alcanzar 
los grados superiores de cada Escala. 

Las evaluaciones y, en su caso, las cla- 
sificaciones, permiten aprovechar las 
cualidades profesionales y personales de 
los miembros del Ejército del Aire para 
cubrir los empleos superiores, incenti- 





CUALIDADES DE CARÁCTER PROFESIONAL 

EMPL | AÑO | DISC. AC-SER | LEAT. |CAP-D-M | CAP-TRA sí En sl ca E dE MEDIA | AP-RES | TEND. | DNI-CAL | OBSC. 
Sgt. 1 [1994 70 | 65 | 60 | 6,0 ZO 6,4 SI ME 199999999 NO 
Sgt. 1 TEN IABIN E 99999999 | NO 
Sgt 1 | 1996 | NE | ES |88888e8e8g NO 
Sgt. 1 [1997 | 63 | 6,3 | 63 | 67 7 na ES [88888888 | NO 
Sgt. 1 [1998 | 67 | 65 | 65 | 67 7,0 88888888 NO 
Sgt. 1 [1999 | 67 | 65 | 65 | 67 6,5 6, 77777777 | NO 
Sgt. 1 TS E AO AS 77777777 | S 
Sgt. 1 A IO ZO 66666666 | NO 
SA POLA PA IS e 772 772 SI ME [66666666 | NO 
SALSAS LANE ES 7,2 e ón TZ SI ME [66666666 | NO 
CONDICIONES ASCENSO: SI CESE EN DESTINOS: NO NO APTO ASCENSO EN ALGUNA EVALUACION: — NO 
SANCIONES DISCIPLINARIAS: — NO OBSERVACIONES: 


vando, además, la dedicación y esfuer- 
zos profesionales de cada uno de ellos. 
Sus procedimientos, aunque puedan ser 
perfeccionados, consiguen elegir a los 
más cualificados, aunque es inevitable 
que, algunas veces, los resultados no sa- 
tisfarán plenamente las expectativas que 
se habían creado. Para el autor (aún sien- 
do consciente de la complejidad que en- 
traña), al menos en los primeros empleos 
de las Escalas de Suboficiales, el ele- 
mento de valoración “Destinos y situa- 
ciones” debería ser puntuado, teniendo 
en cuenta los cometidos desempeñados 
en los campos de actividad que, para ca- 
da especialidad fundamental, determina 
específicamente el Reglamento de Cuer- 
pos, Escalas y Especialidades de las 
Fuerzas Armadas, aprobado por el Real 
Decreto 207/2003, de 21 de febrero. 

En la actualidad, de todos es conocl- 
do, se está elaborando un anteproyecto 
de Ley que sustituirá a la 17/1999 que 
nos rige. La nueva Ley, probablemente, 
determinará nuevos sistemas de ascen- 
sos o conservará los actuales. Su desa- 
rrollo revisará los procedimientos para 
las evaluaciones y mantendrá o modifi- 
cará los actuales elementos de valora- 
ción. Como todas las que les han prece- 
dido, intentará disponer de los más ap- 
tos y capacitados para los empleos y 
destinos de mayor responsabilidad, ga- 
rantizando las legítimas aspiraciones 
profesionales, personales y familiares 
del personal de las Fuerzas Armadas. 

Quienes posean en su historial militar 
gran competencia además de una satis- 
factoria actuación profesional serán, 
con toda seguridad, los principales be- 
neficiarios de lo que, en materia de as- 
censos, tratará de conseguir la misma Ml 
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Vuelos ETOPS, nuevo 


reto, nuevo record 


MANUEL ÁALCAIDE CABRERA 
Comandante de Aviación 





ha procurado desde sus orígenes 

cumplir la misión que tradicio- 
nalmente se le ha encomendado, lo- 
grar llevar cualquier cosa a cualquier 
siti0. Las unidades de transporte aé- 
reo del Ejército del Aire han llevado 
a cabo todo tipo de misiones hacien- 
do cierto el dicho anterior, siendo al- 
cance y capacidad de carga las limi- 
taciones más habituales con las que 
se han topado. Ambas limitaciones 
han ido ligadas a la evolución del 
material con el que ha contado el 
Ejército del Aire. Los primeros trans- 
portes de medio alcance fueron los 
DC-4, que tuvieron una corta vida y 
se dedicaron principalmente al trans- 
porte de personal. Aviones como el 
Azor y el Aviocar, fruto de la inci- 
piente industria aeronáutica nacional 
poco aportaron a aumentar la capaci- 
dad de transporte. Fue la llegada del 


| a aviación de transporte militar 
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Hércules, avión de transporte militar 
por excelencia, la revolución tanto en 
capacidad de carga como en alcance. 
Con el paso de los años, esa flota de 
Hércules que inicialmente llenaba las 
necesidades de transporte de medio 
alcance, ha ido quedando más y más 
limitada. Para los demandantes vue- 
los de transporte de personalidades se 
dotó al EA de dos aviones McDon- 
nell Douglas DC-8, que posterior- 
mente fueron sustituidos por dos Bo- 
eing 707. Estos han sido los aviones 
de mayor alcance del EA durante 
más de una década, realizando misio- 
nes de transporte de personal, ayuda 
humanitaria, carga y reabastecimien- 
to aéreo. La puesta en servicio del T- 
22 (Airbus 310) ha contribuido a la 
adopción de nuevas tecnologías y los 
últimos avances en procedimientos, y 
ha permitido batir nuevas metas de 
alcance. La operación de esta flota 
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Carta ETOPS Atlántico Norte, el área sombreada representa zona de operación ETOPS, 
los distintos arcos representan los alcances con un solo motor a la velocidad autorizada. 
Concretamente estas cartas son de Air France. 





también ha traído la adaptación a la 
normativa ETOPS, desconocida hasta 
ahora en el E.A., cuyo planeamiento 
y Operación difieren del estándar de 
una misión de largo alcance. 


¿QUÉ SIGNIFICA ETOPS? 


Las siglas ETOPS, “Extended-ran- 
ge Twin-engine Operational Perfor- 
mance Standards” (en clave de hu- 
mor, Engines Turning Or Passengers 
Swimming) fueron elegidas por la 
OACI para describir la operación de 
aviones bimotores en rutas que inclu- 
yesen puntos en sus distintos tramos 
más allá de una hora de vuelo de un 
aeropuerto alternativo adecuado, a la 
velocidad de crucero con un solo mo- 
tor aprobada para dicha condición. 
Más allá de dicho límite se considera 
zona de exclusión para este tipo de 
Operación. 

En la actualidad, estas reglas se 
aplican tanto a vuelos sobre el mar 
como a aquellos en áreas remotas so- 
bre tierra, y su propósito final es ase- 
gurar un alto nivel de seguridad al 








612 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2006 





permitir el uso en esos tipos de rutas 
de bimotores a reacción con capaci- 
dad para 20 pasajeros o más, y cuyo 
peso máximo al despegue sea supe- 
rior a 45.360 kg. 

Existe una larga historia sobre la 
evolución de esta operación hasta lle- 
gar a la definición anterior. Ya en 
1936 la Administración Federal de 
Aviación norteamericana introdujo 
para todos los aviones, independien- 
temente del número de motores, la li- 
mitación de operar en rutas que no se 
separasen más de 100 millas náuticas 
(nm) de un aeródromo adecuado. En 
aquellos días esas 100 nm coincidían 


La introducción de los motores a 
reacción condujo a una mejora signi- 
ficativa de fiabilidad y a la construc- 
ción de aviones bimotores más rápi- 
dos y pesados que los cuatrimotores 
de pistón; las estadísticas demostra- 
ron que el número de accidentes se 
redujo drásticamente con la puesta en 
servicio de este tipo de aeronaves. 

La llegada de los bimotores de fu- 
selaje ancho, los intereses comercia- 
les y la gran fiabilidad de los nuevos 
motores de alta derivación condujo al 
establecimiento del límite de 120 mi- 
nutos para cubrir la operación en el 








Atlántico Norte. Esta regla se exten- 
dió a otras zonas, y hoy en día inclu- 
ye el mundo entero. Aunque parezca 
obvio que un bimotor es menos con- 
veniente que un avión con más de 
dos motores, aclararé cuáles son los 
razonamientos que hacen que esta 
afirmación se relativice, o deje de ser 
cierta. Evidentemente, desde el punto 
de vista comercial, es más económico 
operar un avión con el menor número 
de motores, esto abarata el manten1- 
miento y simplifica los sistemas del 
avión. La propulsión no es mayor 
problema, de hecho los bimotores ac- 
tuales tienen mayor relación empu- 
je/peso que tri- y tetramotores para 
prevenir precisamente contingencias. 
Los mandos de vuelo y sistemas eléc- 
tricos tampoco son limitativos gra- 
cias a la redundancia de sistemas hi- 
dráulicos y de generación de energía 
eléctrica. Por tanto, los factores que 
más pueden afectar a la ampliación 
de los límites ETOPS son la capaci- 
dad de combustible, que podrá ser 
crítica, y la capacidad de los sistemas 
de extinción de incendios, no sólo de 
los motores sino también de cabina y 
compartimentos de carga. 

Actualmente, el límite máximo de 
certificación ETOPS lo ostenta el Bo- 
eng 777 con 207 minutos. Se pretende 
aumentar en el futuro a 240 minutos ya 
que dicho avión tiene la capacidad de 
alimentación cruzada desde los dife- 
rentes depósitos, y el sistema de extin- 
ción de fuegos permite su utilización 
con margen de más de 6 horas, resul- 
tando un binomio célula-motor muy 
fiable. Este límite es del avión, lo que 
no quiere decir que todos sus operado- 
res puedan llegar tan lejos. 

Cuando se inicia este tipo de opera- 
ción, independientemente de la capa- 
cidad técnica del avión, se impone al 

















e LOS MÍNIMOS DE PLANEAMIENTO SON MAYORES 

1953 cuando se estableció el límite QUE LOS DE VUELO EN OPERACIÓN ETOPS 

de 60 minutos basado en la fiabilidad 

de los motores de pistón, siendo este R ínimo 

límite ampliable según el tipo de ruta | [City/Airport  W | Navigation Aid Normal ETOPS 

y de operación, buscando en definiti- Y «i CE (m] 4 eat A 
. . - cellIno VISIDIII m cellIno VISIDIII m 

va reducir el riesgo de catástrole al | AUN 246 1200 646 3200 

asegurar la posibilidad de un aterriza- 27 | VPRILS (GS out] 277 1600 800 3200 

je. El origen de estas normativas que 27 NDB ILS 26 1200 E 3200 

ponían límites a la operación distante 27 | NBD ILS (GS out) A37 2100 837 3700 

de aeródromos adecuados fue una a) VOR DME 567 2600 967 4200 

cuestión de seguridad. 
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explotador el límite de 90 minutos, 
que con la operación sin problemas le 
será progresivamente ampliado hasta 
alcanzar el límite de la certificación 
del avión. El 45 Grupo como opera- 
dor, y gracias a un proceso acelerado 
que tuvo en cuenta, entre otras cosas, 
la experiencia previa en vuelos de 
largo alcance, tiene actualmente 120 
minutos como límite. Ya se han ini- 
ciado los trámites, básicamente el re- 
gistro histórico de parámetros de vue- 
lo (fiabilidad) en cada tramo ETOPS, 
para solicitar la ampliación al si- 
guiente límite de 138 minutos. El lí- 
mite técnico máximo que por certifi- 
cación puede alcanzar el Airbus 310 
es de 180 minutos. 


PLANEAMIENTO Y 
OPERACION ETOPS 


Cuando se prevé que un vuelo va a 
ser ETOPS, es decir, se prevé que la 
ruta va a sobrevolar áreas remotas 
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con alternativos escasos, como el 
océano Atlántico, zonas orientales de 
Rusia, la estepa China o el océano 
Índico, que son los casos que ya se 
han dado en el 45 Grupo, se procede 
con un especial planeamiento y eje- 
cución de la misión. 

En el área de planeamiento previo 
al vuelo lo primero es determinar si 
con nuestro límite de 120 minutos a 
un alternativo adecuado, con la estra- 
tegia seleccionada, se puede volar la 
ruta pretendida. La estrategia selec- 
cionada es la velocidad, o el rango en 
que ésta se ha de mover, que adopta 
el operador teniendo en cuenta las 
condiciones de operación, es decir, la 
zona donde vuela, los pesos medios 
en la/s zona/s crítica/s, los niveles de 
vuelo en dicha/s zona/s, en definitiva 
tras un estudio profundo de las condi- 
ciones en las que es más crítico el 
desvío hacia un aeródromo alternati- 
vo. Para esto se han de estudiar los 
aeródromos que jalonan la ruta pre- 
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tendida, tanto por sus condiciones 
meteorológicas como su adecuación 
por características aeronáuticas y ser- 
vicios, desde la rigidez del pavimento 
O las ayudas disponibles, a la posibi- 
lidad de alojamiento para el pasaje o 
la atención hospitalaria. En nuestro 
caso nuestra estrategia es “velocidad 
fija Mach .8/320ki1as”, lo que supo- 
nen 850 nm de radio en nuestra ruta 
donde debe haber alternativos ade- 
cuados, y nuestro nivel óptimo sin 
despresurización FL190. 

Los mínimos meteorológicos de los 
aeropuertos alternativos en ruta nece- 
sarios para despachar un vuelo 
ETOPS han de asegurarse en un pe- 
riodo que abarca desde una hora an- 
tes de la posible utilización de dicho 
aeropuerto alternativo hasta una hora 
después del paso por el último punto 
en ruta en que se pudiese utilizar. Los 
mínimos de planeamiento durante 
esos periodos, que pueden rondar las 
cuatro horas, son mayores que los ne- 
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cesarios para iniciar una aproxima- 
ción instrumental para asegurar pre- 
cisamente su disponibilidad. Estos 
mínimos para despachar el vuelo sólo 
se aplican hasta que el avión esté en 
el aire. Una vez en vuelo se aplican 
los mínimos normales. 

En cuanto a la planificación de 
combustible, se parte de los cálculos 
de un vuelo estándar, es decir, el 
combustible en rampa será la suma 
de: combustible de rodaje, de vuelo 
desde salida a destino, el que se usa- 
ría para proceder al aeropuerto alter- 
nativo (incluyendo el motor y al ai- 
re), 30 minutos de espera en dicho al- 
ternativo, combustible de contin- 
gencia (un porcentaje del combusti- 
ble previsto en el tramo) y las reser- 
vas que establezca el operador. A es- 
te cálculo estándar hay que añadir las 
reservas ETOPS, el posible combus- 
tible adicional para cubrir el desvío a 
uno de los alternativos ETOPS. Para 
esto hay que hacer el cálculo del des- 
vío a cada uno de dichos alternativos 
en todos los casos posibles, es decir, 
con un solo motor operativo a cruce- 
ro de largo alcance, con un solo mo- 
tor operativo a la estrategia seleccio- 
nada, con dos motores a crucero de 
largo alcance y con dos motores a la 
estrategia seleccionada, teniendo en 
cuenta en los cuatro casos la posible 
despresurización y el consiguiente 
descenso de emergencia. Como se 
puede intuir, estos cálculos son la ba- 
se de la decisión del combustible a 
cargar, reduciendo en el alcance en 
algunos casos. 

Respecto a la operación, ya en los 
procedimientos prevuelo se incluyen 
puntos adicionales para asegurar el 
funcionamiento de los sistemas re- 
dundantes. La Lista de Equipo Míni- 
mo (MEL), ahondando en esos pro- 
cedimientos previos, es más restricti- 
va y no permite la operación cuando 
alguno de esos sistemas redundantes 
no esté operativo. Una vez completa- 
dos lo chequeos previos de manten1- 
miento, la carga de la ruta requiere 
también unos procedimientos adicio- 
nales. Ambos pilotos han de supervi- 
sarse mutuamente en la preparación 
de cabina y en la carga del FMS 
(Flight Management System) intro- 
duciendo los puntos que limitan el 
área ETOPS, es decir cuándo nos ale- 




















Ventajas ETOPS en la ruta Nueva York-Londres: no pudiendo alejarse más de 60 minutos 
de un alternativo adecuado la ruta no es directa, ampliando el límite a 120 si. 
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Ventajas ETOPS: la ruta Nairobi-Singapur sólo es posible con ETOPS 120. 


jamos más de 60 minutos de un alter- 
nativo adecuado y cuándo volvemos 
a estar a menos de 60 minutos de 
otro, y los puntos de decisión para 
proceder a los distintos alternativos 
en ruta, los llamados “Equitime 
Points” (ETPs). Así mismo, se com- 
prueban los cálculos precomputados 
de combustible, estudiando el caso 
más crítico, despresurización con 
pérdida de motor, en cada uno de los 
tramos de la ruta. Una vez en vuelo, 
aparte de los procedimientos para la 
ruta concreta, con los contactos pre- 
vios en HF o comunicaciones “all 
stations”, una hora antes de la entrada 
en área ETOPS, se comprueba meteo, 
cálculo de combustible, precisión de 
navegación y algún dato más, convir- 
tiéndose en un procedimiento perió- 
dico en cada uno de los muchos 
“waypoints” de la ruta. Antes de la 
entrada en ETOPS si fallaran los al- 
ternativos por meteo, o nos cambia- 





sen la ruta, se tendría que obtener vía 
HF a través de operaciones una nue- 
va ruta que fuese ETOPS u obligaría 
a dar la vuelta, de ahí la importancia 
del planeamiento previo adecuado y 
de tener el límite de tiempo hacia un 
alternativo lo más alto posible, no só- 
lo para poder alejarnos más en nues- 
tra ruta sino para poder tener más al- 
ternativos en la misma. Así por ejem- 
plo, cuando logremos alcanzar el 
límite máximo del avión, ETOPS 
180, podremos saltar el Atlántico sin 
necesidad de aeropuertos alternativos 
intermedios, Torrejón-Nueva York 
apoyándonos en Santiago y Halifax. 


BATIENDO RECORDS 


El 45 Grupo ha realizado numero- 
sos vuelos ETOPS sin novedad. Fue 
uno de estos vuelos el que marcó el 
record de alcance sin escalas del 
Ejército del Aire. Fue además el pri- 
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Límite de 60 minutos, más allá ETOPS. 


eE Y Minas: ns 
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pl, a 


ETOPS 120 minutos. 
En azul oscuro zonas de exclusión. 


mer vuelo en el que se comprobó la 
gran autonomía del Airbus 310. Por 
entonces se llevaba medio año ope- 
rando este material y la gran mayoría 
de las misiones implicaban algún tra- 
mo ETOPS, aunque dichas misiones 
no se acercaban a los límites de auto- 
nomía del avión. La misión del ré- 
cord se realizó a finales del mes de 
marzo de 2004 con motivo de un 
transporte de personal para el replie- 
gue del ejercicio Red Flag. Fue el 
vuelo más largo sin escalas en la his- 
toria del Ejército del Aire. Se voló di- 
recto de Torrejón a Las Vegas cu- 
briendo las 5.160 nm en 12 horas y 
10 minutos habiendo cargado el má- 
ximo de combustible posible, algo 
más de 59.000 kilos. Casualmente, en 
el vuelo de regreso, que se preveía 
más corto, se recorrió una distancia 
aún mayor. La vuelta se había plane- 
ado directa de Las Vegas a Zaragoza, 
dejar al personal participante de di- 
cha Base y tras la escala continuar a 
Torrejón. El vuelo recorrió la zona 
continental y parte del Atlántico sin 
novedad. A mitad del océano experl- 
mentamos un contratiempo con el fa- 
llo del ordenador de control de centro 
de gravedad del avión, lo que nos ha- 
cía aumentar el consumo. La previ- 
sión meteorológica en Zaragoza y 
Torrejón fue empeorando conforme 
transcurría el vuelo, y nos hizo traba- 
jar con la alternativa de otros aeró- 
dromos. Saliendo de la zona ETOPS 
decidimos continuar a Zaragoza don- 





raid 


ETOPS 90 minutos. 


— 


ETOPS 180 minutos, cubre prácticamente todo 





de incluso iniciamos la aproxima- 
ción. Las condiciones meteorológicas 
en Zaragoza, con una tormenta de 
nieve, obligaron a frustrar la aproxi- 
mación y proceder a Torrejón. En 
Torrejón la “meteo” tampoco nos era 
favorable, mucho viento, nubes bajas 
y la pista 05 en servicio; lo que nos 
forzó a efectuar la aproximación a la 
pista 33 de Barajas para “circling” a 
la 05. Finalmente tras tan sólo 11 ho- 
ras y 40 minutos de vuelo, gracias a 
los potentes vientos atlánticos, aterr1- 
zábamos en Torrejón a las 06:15 hora 
local, con 3.000 kg de combustible 
remanente y alguna sorpresa de más. 
Posteriormente se han sucedido 
otros vuelos de muy largo alcance, la 
gran mayoría bajo normativa ETOPS, 
que han supuesto retos en la planifica- 
ción y desarrollo para el personal del 
45 Grupo. Vuelos como Torrejón-Mé- 
x1CO DF en el que se volvió a batir el 
record de distancia, 5.259 nm de pre- 
computado, con la complicación de 
huracanes en el golfo, que obligó a 
desviarnos de la ruta habitual ETOPS 
que acaba al aproximarse a Canadá, y 
a volar una más larga apoyada en Ber- 
muda complicando los cálculos de 
combustible. Otros como Torrejón-Pe- 
kín, Moscú-Tokio durante los cuales 
se ha sobrevolado la inhóspita Siberia, 
donde los aeropuertos alternativos han 
de ser muy bien estudiados, diferentes 
periodos de operación, aproximaciones 
de no precisión, y otras vicisitudes, 
complican bastante su elección y pla- 





neamiento previo. Y para acabar esta 
reseña de vuelos de largo alcance, los 
vuelos al sudeste asiático, cruzando el 
Índico, donde se une la especial opera- 
ción ETOPS con problemas de control 
y autorizaciones con los numerosos y 
conflictivos países de la zona. 


EL FUTURO 


La extensión de las operaciones co- 
merciales sujetas a la normativa 
ETOPS a todo el globo, utilizando 
rutas cada vez más directas que in- 
cluso sobrevuelan el polo, ha hecho 
que las agencias encargadas de la 
normativa aeronáutica, tanto la Fede- 
ral Aviation Administration (FAA) 
como la European Aviation Safety 
Agency (EASA antes Joint Aviation 
Authorities JAA) se planteen el futu- 
ro de estas reglas. Hay que tener en 
cuenta que muchos de los aeropuer- 
tos alternativos en áreas remotas, 
cuando los hay, tienen poca capacl- 
dad médica, de comunicaciones, de 
alojamiento u otras circunstancias 
que les impedirían enfrentar con éxi- 
to una emergencia de un avión carga- 
do de pasajeros. Además estos alter- 
nativos pueden tener condiciones me- 
teorológicas habituales adversas y 
condiciones técnicas que pueden 
complicar en extremo las aproxima- 
ciones. 

El futuro de estas reglas pasa por su 
ampliación y la creación de una nor- 
ma única para bi-, tri- y cuatrimotores 
en vuelos de largo alcance con tiem- 
pos al alternativo de más de 180 mi- 
nutos llamada LROPS “Long Range 
Operational Performance Standards”. 
La idea es que la tripulación debe ser 
capaz de escoger el aeropuerto más 
seguro y apropiado y no necesaria- 
mente el más cercano. Esto aseguraría 
un nivel de seguridad más alto para 
pasajeros y tripulantes incluso en las 
regiones más remotas del globo. Para 
conseguir la certificación los aviones 
deberán estar equipados con comuni- 
caciones más potentes y fiables, equi- 
po médico avanzado, nuevos sistemas 
de generación de oxígeno y capacida- 
des contra-incendios más sofisticadas 
entre otras nuevas características. El 
interés comercial de los fabricantes 
será el que se dicte cuando estas nor- 
mas vean la luz. El 
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2.) 


El avion de ala oblicua 
con flecha —- variable 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro del IHCA 


UNA NOTA DE PRENSA DIFUNDIDA POR LA DARPA ESTADOUNIDENSE (DEFENSE 
ADVANCED RESEARCH PROJECTS AGENCY), CON FECHA 1%7 DE MARZO PASADO, | 
DABA CUENTA DE LA CONCESION A NORTHROP G¡RRUMMAN SYSTEMS CORPORATION 

DE UN CONTRATO DE 10,3 MILLONES DE DOLARES. SU DESTINO ES LA REALIZACION 

DE LA PRIMERA FASE DE ESTUDIO DE UN SINGULAR AVION, QUE RESPONDE 

A LAS SIGLAS OFW FORMADAS CON LAS INICIALES DE LA FRASE OBLIQUE FLYING 

WING. EL PROGRAMA OFW TIENE COMO FINALIDAD ESTUDIAR LA VIABILIDAD 
DE UN ALA VOLANTE OBLICUA SUPERSONICA CON FLECHA VARIABLE. 





EL SEGUNDO BELL X-5 EN VUELO. 
—COLECCION DE J. A. MARTINEZ CABEZA— 
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UN ANTIGUO CONCEPTO 


as circunstancias que rodean al 
l lanzamiento del programa OFW 

por parte de la DARPA podrían 
hacer pensar que se está ante un con- 
cepto absolutamente nuevo y revolu- 
cionario. Desde luego el calificativo 
de revolucionario es perfectamente 
válido, pero no así el de nuevo ha- 
blando con propiedad. La idea del 
avión de ala oblicua con flecha varia- 
ble tiene muchos años de existencia, 
de hecho se remonta hasta los días de 
la Segunda Guerra Mundial. Y es 
obligado reseñar aquí su andadura, 


DIBUJO DEL MISMO CONCEPTO DEL ALA VOLANTE 
OBLICUA SUPERSONICA CON FLECHA VARIABLE DE 
LA DARPA Y NORTHROP GRUMMAN EN VUELO 
A BAJA VELOCIDAD. —DAPA— 





no ya por su valor histórico en sí, 
también porque ayuda a comprender 
los fundamentos técnicos y científ1- 
cos en los que se apoya. 

De entre la multitud de proyectos 
aeronáuticos concebidos en la Ale- 
mania de la Segunda Guerra Mun- 
dial, hubo un caza birreactor de 
Blohm und Voss de 1944, designado 
P.202, cuya ala alta recta habría es- 
tado articulada de manera que po- 
dría girar alrededor de un eje verti- 
cal hacia la derecha, según dirección 
de vuelo, hasta formar un ángulo 
máximo de 35” con ésta. 

Se trataba de una variedad de ala 


VISTA SUPERIOR DEL AD-—1 
¿EN VUELO. “NASA DryDEN FRC— 
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en flecha concebida por el Dr. Ri- 
chard Vogt, ingeniero jefe de 
Blohm und Voss, que buscaba re- 
solver de tan drástica manera los 
problemas que ese tipo de ala pre- 
senta en vuelo a bajas velocidades. 
Messerschmitt también examinó esa 
posibilidad durante el diseño del ca- 
za P.1101, sí bien al final se decidió 
por el ala con flecha variable “con- 
vencional”. El concepto de Mes- 
serschmitt fue llevado a Estados 
Unidos y voló “convertido” en el 
Bell X-5 a partir de 1951, mientras 
la idea del Dr. Vogt iba a quedar 
arrinconada durante bastantes años. 
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El comienzo de los ensayos en vue- 
lo del proyecto Bell X-5 tuvo lugar 
el 20 de junio de 1951. Tan sólo 18 
meses y medio más tarde veía la luz 
un documento histórico del NACA 
(National Advisory Committee for 
Aeronautics). De referencia RM 
L52H08, redactado por Richard Tra- 
vis Whitcomb (1921-—) e intitulado 
«A study of the Zero—Lift Drag-Rise 
Characteristics of Wing-Body Com- 
binations Near the Speed of Sound» 
—un estudio sobre las características 
del drag—rise con sustentación nula 
cerca de la velocidad del sonido en 
unas combinaciones de ala y fusela- 


619 





y R 
Ñ y 








je—, estaba llamado a revolucionar el 
diseño de los aviones militares en los 
años siguientes. 

En ese documento RM L52HO08, 
que mantuvo la clasificación de se- 
creto hasta septiembre de 1966, 
Whitcomb exponía la Ley de las 
Áreas, fruto de sus trabajos acerca 
del control del drag—rise, el rápido y 
notable aumento que sufre la resis- 
tencia aerodinámica cuando una ae- 
ronave en vuelo alcanza las inmedia- 
ciones de la velocidad del sonido, li- 
gado a la aparición de zonas de 
velocidad supersónica en el flujo de 
alre que circula alrededor de ella. 
Whitcomb se había apoyado en unos 
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El RA (LUN ANAIS 
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ensayos en túnel aerodinámico y, co- 
mo anunciaba el título, se había ceñ1- 
do al caso concreto de los cuerpos 
fuselados provistos de alas de peque- 
ño alargamiento sumergidos en la 
corriente de aire de modo que no 
produjeran sustentación. 

En el resumen ejecutivo ubicado en 
el comienzo del documento, Whit- 
comb enunciaba en breves y concisas 
palabras la citada Ley de Las Áreas: 
«... lt is concluded that near the spe- 
ed of sound the zero—lift drag—rise of 
a thin low—aspect-ratio wing-body 
combination is primarily dependent 
on the axial distribution of the cross 
sectional areas normal to the air 
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stream». Whitcomb había encontrado 
que el drag—rise se podía reducir sen- 
siblemente si la distribución de áreas 
de las secciones transversales de la 
aeronave, medida «cortando» por 
planos perpendiculares a la dirección 
de su eje longitudinal —dirección de 
vuelo—, guardaba similitud con la dis- 
tribución obtenida de igual manera en 
un cuerpo de revolución esbelto de 
referencia con sus extremos afilados, 
parecido a una bala —cuerpo Sears- 
Haack-, caracterizado por ofrecer la 
mínima resistencia. 

En la práctica ello significaba que 
el diseño de las formas externas de 
la aeronave se debería realizar de 
forma que su distribución longitudi- 
nal de áreas transversales evolucio- 
nara de forma muy suave, minimi- 
zando lo más posible el efecto de la 
«discontinuidad» que suponía la pre- 
sencia del ala. 

¿Cómo se podía lograr tal cosa en 
los aviones reales? Reduciendo el 
diámetro del fuselaje en la zona del 
ala para compensar la aportación de 
ésta al área de la sección transversal. 
Conseguir la distribución de áreas 
ideal del cuerpo Sears—Haack sería 
muy difícil, pero desde luego sí se 
podría llegar a una aproximación ra- 
zonable. La Ley de las Áreas se «vul- 
garizó» comparando la forma que de- 
bían adoptar los fuselajes con el bien 
conocido contorno de las tradiciona- 
les botellas de Coca Cola. Nuestro 
entrañable F-5 es un ejemplo de la 
aplicación de esa ley, no en vano sus 
orígenes se remontan al año 1954, 
pero otros aviones como los Convair 
F-102 (1953) y F-106 (1956) se di- 
señaron según ella. 

Richard Travis Whitcomb recibió 
el Collier Trophy en 1954 por su des- 
cubrimiento de la Ley de las Áreas y, 
aunque resulta menos conocido en 
general, desarrolló en los sesenta el 
concepto del ala supercrítica y en los 
setenta los winglets, hoy habituales 
en los aviones comerciales. 


ROBERT THOMAS JONES 


Robert Thomas Jones (1910-1999), 
paradigma del autodidacto y científ1- 
AMNINO ANA 
de 1958— durante casi cinco décadas 
es, además de otro nombre ilustre en 
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el ámbito de la aerodinámica del vue- 
lo transónico, el inspirador del avión 
de ala oblicua con flecha variable que 
ahora ha saltado de nuevo a la actuali- 
dad aeronáutica. 

Jones llegó al NACA en el año 
1934, asignado al Langley Research 
Center. Durante sus primeros diez 
años de estancia en la institución tra- 
bajó en estabilidad y control de avio- 
nes, materias donde se convirtió en 
una autoridad. En 1944 entró de lleno 
en los programas militares, en con- 
creto en el diseño de bombas y misi- 
les. Y allí se vio en la tesitura de rea- 
lizar el estudio aerodinámico de una 
bomba planeadora equipada con una 
pequeña ala delta diseñada por Lu- 
dington—-Griswold Company (Say- 
brook, Connecticut). Los ingenieros 
de la compañía en cuestión habían 
calculado la sustentación de la peque- 
ña ala aplicando los métodos tradi- 
cionales, pero los resultados obten1- 
dos no concordaban con la realidad 
práctica de la experimentación. El 
presidente de la compañía había acu- 
dido al NACA en busca de un proce- 
dimiento que permitiera predecir las 
actuaciones de ese tipo de ala, com- 
pletamente inusual entonces. 

Allí tuvo su origen la que iba a 
ser su brillante carrera en el terreno 
del estudio de las alas en flecha. Jo- 
nes comprobó que los diseñadores 
de Ludington—Griswold habían in- 
tentado aplicar las teorías en boga 
para el cálculo de la sustentación de 
alas convencionales a un ala de pe- 


queño alargamiento y borde de ata- 
que con acentuada flecha. Los resul- 
tados negativos estaban a la vista. 
Había que encontrar otro camino 
que permitiera evaluar matemática- 
mente con más precisión la forma 
en que ese peculiar tipo de ala pro- 
ducía la sustentación. 

El científico alemán Adolf Buse- 
mann (1901-1986) fue el primero 
que presentó al ala en flecha como la 
solución para volar a altas velocida- 
des. Busemann aportó a la Quinta 
Conferencia Volta, celebrada en Ro- 
ma en octubre de 1935, bajo el epí- 
grafe de «Las altas velocidades en la 
Aviación», una ponencia sobre las 
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trabajos demostraban que el ala en 
flecha era la forma idónea para supe- 
rar Mach 1, porque con ella se redu- 
cía apreciablemente la cuantía del 
drag-rise. Aunque pueda parecer 
sorprendente, lo que era una trascen- 
dental aportación para la Aviación 
fue acogido con general escepticis- 
mo, y sólo en el Reichsluftfahrtmi- 
nisterium —el Ministerio del Aire ale- 
mán- se tomó buena nota de ello. De 
ahí que en la Alemania de la Segun- 
da Guerra Mundial el ala en flecha 
fuera objeto preferente de estudio e 
investigación. 

La piedra angular de la teoría de 
Busemann era que las alas en vuelo 
«ven» la componente de la velocidad 
del flujo de aire incidente perpendi- 


cular a su borde de ataque y generan 
entación según ella. Por llo. 
a PSA al borde de teoría, a e de su mentor Munk. 
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ataque esa componente es de menor 
magnitud que la velocidad real de 
vuelo, y la presencia de zonas de ve- 
locidad supersónica en la circulación 
del aire alrededor del ala se produce 
más tarde que en un ala recta normal. 
En consecuencia el drag—rise retrasa 
su presencia y es menos intenso. 

Mucho antes, en 1924, Max Mi1- 
chael Munk (1890-1986), alemán 
natural de Hamburgo afincado en los 
Estados Unidos, a la sazón uno de 
los maestros de Jones, había llegado 
a similar conclusión en el caso del 
vuelo a bajas velocidades. «Sólo la 
componente de la velocidad del flu- 
jo de aire que es perpendicular al 
borde de ataque —escribió Munk- es 
la eficaz en cuanto a la creación de 
la sustentación». 

Jones acudió entre otras cosas a la 
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Estaba enunciada para bajas veloci- 
dades de vuelo, pero él la usó como 
base para el desarrollo de su teoría de 
las alas en flecha —alas oblicuas, co- 
mo prefería decir—. La tuvo práctica- 
mente lista con la llegada de 1943, 
pero se encontró con diversos proble- 
mas a la hora de conseguir la acepta- 
ción para su difusión y ulterior publi- 
cación como documento oficial del 
NACA, donde todavía el ala en fle- 
cha era algo así como un tabú. Al fi- 
nal quedó plasmada en la Technical 
Note 1033 de marzo de 1946, por los 
mismos días en los que fue destinado 
al Ames Research Center, situado 





cerca de la ciudad de San Francisco. 
El traslado tenía como objetivo facili- 
tar la continuidad de sus investigacio- 
nes en el terreno del vuelo a altas ve- 
locidades. Allí contaría con la ventaja 
de la presencia del primer túnel aero- 
dinámico supersónico del centro, en 
el que iba a poder validar los procedi- 
mientos de cálculo que fue desarro- 
llando con el paso del tiempo. 

En la Technical Note 1033, cuyo 
título era «Wing plan forms for high 
speed flight» —formas en planta de 
alas para vuelo a alta velocidad-, 
Jones afirmaba que para que un ala 
fuera eficiente en régimen transón1- 
co debería tener una flecha con un 
ángulo superior al ángulo de Mach 
correspondiente a su velocidad de 
vuelo. Indicaba también —aplicando 
las enseñanzas de Munk y en línea 
con Busemann-— que la componente 
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de la velocidad de vuelo perpendi- 
cular al borde de ataque del ala de- 
bería ser inferior a la velocidad crí- 
tica de los correspondientes perfiles, 
es decir, a la velocidad en que apa- 
rece flujo supersónico en algún pun- 
to de su contorno. 

Cuando los Aliados entraron en Pe- 
enemunde y Braunschwelg a princi- 
pios de 1945, la enorme cantidad de 
material incautado acerca de las alas 
en flecha acabó desatando, nada más 
concluir la conflagración, una febril 
actividad en los organismos investl- 
gadores de los países aliados. Jones 
vio así reforzada su labor por el deve- 


nir de los acontecimientos, redobló 
sus esfuerzos en ese terreno y nuevos 
trabajos suyos fueron difundidos por 
el NACA. Todavía en 1946, vieron la 
luz el Report 851 y la Technical Note 
1107, ambos bajo el título de «Thin 
oblique airfoils at supersonic speed» 
—perfiles delgados oblicuos a veloci- 
dad supersónica-—. 

En su aplicación práctica las alas 
en flecha deben ser capaces de volar 
también a bajas velocidades, por ello 
Jones analizó esa situación y sus re- 
sultados los plasmó en dos informes 
del NACA fechados en 1947, el Re- 
port 902 en mayo y la Technical No- 
te 1340 en junio, ambos con el título 
común de «Subsonic flow over thin 
oblique airfoils at zero lift» —flujo 
subsónico sobre perfiles delgados 
oblicuos con sustentación nula—. 

Una vez desarrollados los procedi- 
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mientos de cálculo para las alas, Jo- 
nes pasó a examinar en 1952 la pro- 
blemática de la integración de las 
alas con los fuselajes. La Ley de las 
Áreas de Whitcomb le proporcionó 
una herramienta fundamental, de 
manera que los resultados se pusie- 
ron muy pronto de manifiesto. En 
julio de 1953 aparecía el Report 
NACA 1284 bajo el título de «The- 
ory of wing-body drag at supersonic 
speeds» —teoría de la resistencia 
ala—fuselaje a velocidades supersó- 
nicas—, donde Jones enunciaba una 
formulación teórica para definir for- 
mas combinadas de ala y fuselaje de 


resistencia mínima en vuelo por en- 
cima de Mach 1. 

En 1957, en el Report NACA 
1335, «Minimum wave drag for arbi- 
trary arrangements of wings and bo- 
dies» —resistencia de onda mínima 
para combinaciones arbitrarias de 
alas y fuselajes—, Jones ampliaba los 
resultados obtenidos en el Report 
1284. En 1960 publicó junto con Do- 
ris Cohen el libro «Aerodynamics of 
wings at high speeds» —aerodinámica 
de las alas a altas velocidades— que 
según se reseña en alguna de sus bio- 
grafías, fue un punto de inflexión. A 
partir de entonces sus actividades pa- 
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saron del estudio matemático del vue- 
lo supersónico con alas en flecha al 
desarrollo conceptual de formas de 
aviones para vuelo transónico y su- 
persónico. Allí vino a nacer su con- 
cepto de ala oblicua. 

Los biógrafos que han escrito sobre 
la vida y obra de Jones afirman que 
no tuvo conocimiento de los trabajos 
del Dr. Richard Vogt. A partir de sus 
estudios iniciados en 1952 sobre la 
integración de alas y fuselajes llegó a 
la conclusión de que un ala oblicua 
con flecha variable era una solución 
relativamente sencilla desde el punto 
de vista de la concepción mecánica, 
más que el ala simétrica con flecha 
variable propuesta por Messerschmitt 
y volada en el Bell X-5, En este tipo 
de ala el fuselaje proporciona una in- 
terferencia y por consiguiente una re- 
sistencia adicional. Jones estableció 
que el ala oblicua, que supone tener 
flecha positiva a un lado del fuselaje 
y negativa al otro, podía rebajar esa 
resistencia, especialmente con valo- 
res elevados de la flecha. Los años de 
trabajo y experimentación en túnel 
que siguieron no hicieron sino refor- 
Zar Sus CONVICciones. 

Ciertamente no todo era positivo. 
Jones reconocía que la problemática 
más importante del ala oblicua con 
flecha variable era la relacionada con 
los temas de estabilidad y control, así 
como los efectos aeroelásticos. 


OWRA Y AD-1 


En noviembre de 1962 los Gobier- 
nos francés y británico suscribieron 
ANTAS MMS! 
transporte supersónico Concorde. En 
junio de 1963 el presidente Kennedy 
dio la luz verde al SST estadouni- 
dense. El avión supersónico de 
transporte había irrumpido en el 
mundo aeronáutico y Robert Tho- 
mas Jones era consciente de que en 
tan ambicioso proyecto su concepto 
de ala oblicua con flecha variable te- 
nía algo que decir. 

El ala oblicua apareció de forma 
esporádica entre lo mucho que se pu- 
blicó y debatió acerca del avión su- 
persónico de transporte. Boeing, que 
como es sabido resultó la compañía 
ganadora en el concurso del SST, 
contactó con Jones en su momento. 





La NASA tuvo una participación 
muy activa en el programa SST, co- 
mo no podía ser de otra manera, lo 
que apoyó de manera significativa la 
presencia en él de las ideas de Jones. 

En la edición de diciembre de 1972 
de la publicación Aeronautics and 
Astronautics, Jones publicó un artícu- 
lo intitulado «New design goals and 
a new shape for the SST» —nuevos 
objetivos de diseño y una nueva for- 
MIA lo 
un avión supersónico de transporte de 
ala oblicua con flecha variable permi- 
tiría evitar el estampido sónico y re- 
ducir el ruido en el entorno de los ae- 
ropuertos. Jones presentó allí varias 
versiones del concepto, con las pecu- 
liaridades de cada una, y aportó datos 
de sus ensayos realizados en los túne- 
les aerodinámicos de la NASA como 
apoyo. El factor común de todas las 
versiones era un fuselaje relativa- 
mente convencional, equipado con un 
ala recta de gran alargamiento monta- 
da sobre el fuselaje para facilitar su 
giro alrededor del eje vertical y su 
ubicación a diferentes ángulos en 
función de la velocidad de crucero. 

La NASA decidió en un momento 
dado pasar de los ensayos en túnel a 
los ensayos en vuelo. Sucedió prime- 
ro en 1976, con un pequeño avión de- 
mostrador radiocontrolado cuya de- 
nominación oficial fue OWRA (Obli- 
que Wing Research Aircraft). 

IRONIA 
de forma en planta elíptica que podía 
pivotar hasta 45” hacia la derecha se- 
gún dirección de vuelo. Sólo voló en 
tres oportunidades, con una hora de 
permanencia en el aire más o menos 
en cada una de ellas, y con dos confi- 
guraciones diferentes. Los problemas 
de estabilidad longitudinal registra- 
dos en el primero de los vuelos obli- 
garon a mover el estabilizador casi 
un metro hacia atrás, y esa fue la con- 
figuración empleada en los dos últi- 
mos vuelos. 

Se trataba, en definitiva, de un sen- 
cillo y económico avión para iniciar 
la experimentación de las tesis de Jo- 
nes, en concreto para definir las leyes 
de control del vuelo a baja velocidad 
del avión de ala oblicua con flecha 
variable. El OWRA estaba equipado 
con un motor de explosión de 90 CV 
y una cámara de televisión situada en 





su extremo anterior era utilizada para 
realizar «pilotaje visual». Su vida fue 
muy breve porque entró enseguida en 
escena el AD-1, del que se esperaban 
más y mejores resultados. 

El AD-1 (AD venía de Ames—Dry- 
den los dos centros de la NASA que 
participaron en el programa) fue un 
pequeño avión tripulado experimental 
concebido como el lógico paso sl- 
guiente en la evaluación de la proble- 
mática del avión de ala oblicua con 
flecha variable. Estaba equipado con 
dos pequeños turborreactores TRS 
18-046 de 100 kg de empuje cada 
uno y su velocidad de vuelo estaba li- 
mitada a tan sólo 275 km/h, todavía 
muy alejada de las expectativas su- 
persónicas del concepto de Jones. Su 
envergadura, con el ala posición rec- 
ta, era de 9,85 m y la longitud total 
del avión era de 11,8 m. 

El ala iba montada sobre un afilado 
fuselaje cuyas líneas eran las típicas 
de un avión supersónico de transporte 
—correspondían a las del SST de la 
compañía Boeing—. Podía girar hacia 
¡ENVASES IM 
vuelo hasta un valor máximo de 60", 
mediante un motor eléctrico y un 
grupo de engranajes reductores. El 
AD-1 fue construido con materiales 
compuestos, tenía un peso máximo 
de despegue de 973 kg y el peso va- 
cío era de 658 kg, con una capacidad 
de 270 litros de combustible. Dada la 
baja velocidad de vuelo y la conve- 
niencia de ahorrar peso, su tren de 
aterrizaje era fijo. 

El diseño del AD-—1 le fue asignado 
a Rutan Aircraft (Mojave, California) 
y su construcción estuvo a cargo de 
Ames Industrial Company (Bohemia, 
NC 
motor TRS 18-046. El valor del con- 
trato fue de 240.000 dólares. 

El pequeño prototipo fue entregado 
a la NASA en febrero de 1979 y rea- 
lizó su primer vuelo el 21 de diciem- 
bre de ese mismo año. Voló en 79 
ocasiones y su última salida tuvo lu- 
A E LIM ISA 
no sucedió en la base Edwards, sede 
de los ensayos, sino en la exhibición 
anual de la Experimental Aircraft As- 
sociation de Oshkosh (Wisconsin). 
Thomas C. McMurtry fue el piloto en 
ambas señaladas ocasiones. Los au- 
mentos de la flecha del ala se fueron 
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haciendo poco a poco, y a mediados 
de 1981 se voló por vez primera con 
la máxima flecha de 60". 

Los ensayos en vuelo del AD-1 
pusieron de manifiesto los esperados 
problemas aeroelásticos y de estab1- 
lidad, en especial cuando la flecha 
del ala sobrepasaba los 45". Es pro- 
bable que con una estructura metáli- 
ca más rígida se hubieran podido ob- 
viar, al menos en parte, los proble- 
mas aeroelásticos, pero habría sido 
preciso acudir al empleo de sistemas 
más complejos en el avión e incluso 
a otro tipo de motores de mayor em- 
puje, con lo que no habría sido pos1- 
ble cumplir las limitaciones presu- 
puestarias del proyecto. 

Durante un tiempo se tuvo el pro- 
pósito de abordar en 1989 una tercera 
fase de ensayos del concepto de ala 
oblicua con flecha variable. Estaba 
previsto emplear un Vought F-8 Cru- 
sader del Dryden Flight Research 
Center, que por ser un avión de ala 
alta habría facilitado las cosas. El 
F-8, un avión de combate de eleva- 
das actuaciones, habría podido dar 
una imagen mucho más certera y rea- 
lista de lo que cabía esperar del ala 
oblicua. Sin embargo esa intención 
IM AN 
cancelado y la realidad es que hasta 
hoy las ventajas del ala oblicua en 
vuelo transónico y supersónico no 
han podido ser demostradas en condi- 
ciones reales. La DARPA busca aho- 
ra dar ese paso fundamental, pero por 
otro camino más complejo. Ahora se 
pretende evaluar el último y más 
avanzado de los conceptos de Jones, 
el ala volante oblicua con flecha va- 
riable, concebido al parecer cuando 
ya había abandonado la NASA. 

El ala oblicua con flecha variable 
había figurado hasta entonces monta- 
da sobre un fuselaje más o menos 
convencional con estabilizador inclui- 
do. Jones propuso un decisivo paso 
adelante: la eliminación del fuselaje 
para convertir a la aeronave en un ala 
volante oblicua con flecha variable. 
Ahora la flecha debería ser cambiada 
por procedimientos estrictamente ae- 
rodinámicos, al no existir un fuselaje 
donde alojar un sistema mecánico de 
accionamiento. En los dibujos del 
concepto publicados en la prensa es- 
pecializada, el ala volante oblicua 





concebida por Jones se acompañaba 
de unas derivas de tamaño significati- 
vo en sus extremos. Los motores de- 
berían 1r montados sobre un sistema 
pivotante que permitiera que su em- 
MARN 
gido en la dirección de vuelo. 

Aunque la NASA renunció al em- 
pleo de su F-8 Crusader en una nue- 
va y probablemente decisiva fase de 
experimentación en vuelo acerca del 
ala oblicua, ello no había significado 
la desaparición de ésta de su lista de 
tecnologías. En 1986 la NASA, con 
la participación al unísono de sus 
centros de Langley, Ames y Lewis, 
había lanzado un programa de inves- 
tigación de seis años de duración des- 
tinado a establecer las bases para el 
desarrollo de un HSCT (High Speed 
Civil Transport). Esos trabajos pre- 
vios habían dado paso en 1990 al 
programa HSR (High Speed Rese- 
arch), donde la NASA y la industria 
trabajaron hasta los confines del Si- 
glo XXI en la búsqueda de solucio- 
nes para desarrollar un HSCT. 

Ahí estuvo presente el ala volante 
oblicua con flecha variable concebida 
por Jones. En julio de 1992, el Ames 
Research Center montó un grupo de 
trabajo dedicado específicamente a la 
evaluación detallada de un ala volan- 
te de ese tipo, para 450 pasajeros y 
9.300 km de alcance. En ese grupo de 
trabajo, además de personal de la 
NASA, trabajaron Boeing, McDon- 
nell Douglas y la Universidad de 
Stanford y, a los ensayos realizados 
en el túnel aerodinámico supersónico 
de 2,7 x 2,1 m del centro, se añadió 
la experimentación del concepto con 
una maqueta radiocontrolada. 

En abril de 1996 quedó definido el 
concepto base del HSCT —baseline— 
sobre el que el programa HSR traba- 
jaría desde ese momento. Boeing y 
McDonnell Douglas liderarían los 
trabajos bajo la supervisión de la 
NASA a partir de entonces. Huelga 
decir que el ala volante oblicua con 
flecha variable había sido descartada 
y también cualquier otra forma de ala 
oblicua. Sin lugar a dudas las dificul- 
tades tecnológicas del concepto fue- 
ron la causa principal. Pero también 
se explicó que, si bien el ala oblicua 
con flecha variable aparece como ex- 
celente tanto en vuelo a bajas veloci- 





dades —donde se comportaría a gran- 
des rasgos como un ala recta de gran 
alargamiento— como en régimen tran- 
sónico —reduciendo el drag-—rise-—, 
por encima de Mach 1,4 el ala en fle- 
cha simétrica normal era aparente- 
mente más ventajosa —se estaba ha- 
blando de un HSCT de Mach 2,4 de 
velocidad de crucero—. Al final el 
propio programa HSR fue cancelado 
en 1999. 


OBJETIVOS DEL PROGRAMA 
DARPA - NORTHROP 
GRUMMAN 


El recién estrenado programa, en la 
primera fase actualmente en curso, 
tiene como objetivo identificar las 
tecnologías necesarias para resolver 
la compleja problemática que implica 
el desarrollo de un ala volante obli- 
cua con flecha variable, puesta de 
manifiesto a lo largo de este artículo, 
y evaluar su disponibilidad. 

Es preciso recordar que, a pesar de 
la veteranía de ese concepto, hasta 
ahora no se han demostrado fehacien- 
temente las expectativas que la teoría 
le atribuyen. Dicho de otra manera, al 
día de hoy no existen garantías que 
aseguren la viabilidad de un ala vo- 
lante oblicua con flecha variable. Por 
lo tanto a la conclusión de la primera 
fase se tendrán elementos de juicio 
para decidir si es posible abordar con 
éxito la segunda fase, donde se cons- 
truiría un demostrador tecnológico 
para evaluarla y validar en condicio- 
nes reales lo que hasta ahora son pro- 
mesas. En caso de que la decisión sea 
afirmativa, ese demostrador se con- 
vertirá en un nuevo avión de la saga 
«X» y deberá volar en 2010-2011. 

El programa constituye un reto tec- 
nológico de gran magnitud, pero en 
ningún caso entre sus metas figura 
desarrollar el demostrador «X» como 
un avión militar. No está previsto 
ningún tipo de integración de arma- 
mento ni la evaluación de ningún tipo 
de misión de combate. Si demuestra 
la validez del concepto de ala volante 
oblicua con flecha variable, habrá de- 
jado la vía libre para que se aplique 
en el diseño de futuros aviones de 
transporte o de combate. Y también 
habrá constituido un homenaje póstu- 
A A 
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MANUEL MONTES PALACIO 


LA EXPLORACION DE LA LUNA SE ADENTRA EN UNA NUEVA ETAPA DORADA. 
LOS HOMBRES PODRIAN VOLVER A PISARLA DENTRO DE ALGUNOS AÑOS, 


ricanos y japoneses, hace unos años. 
Veamos cuáles son sus propuestas y 
cuándo podrían llevarse a cabo. 


JAPON Y EL DURO CAMINO 
HACIA LA LUNA 


El Lunar-A no será la primera in- 
"e cursión japonesa en la esfera de 1n- 
fluencia de la Luna. Sin embargo, por 
dificultades técnicas y presupuesta- 
rias, sus promotores se han visto obli- 
gados a retrasarla en varias Ocasiones. 
Prevista inicialmente para 1997, tuvo 
que ser pospuesta cuando las pruebas 
realizadas con los penetradores que 
transportará demostraron que sus 
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PARA LAS DOS PROXIMAS DÉCADAS SE HACEN REALIDAD. DE UNA FORMA 
U OTRA, LAS SONDAS AUTOMATICAS YA HAN EMPEZADO A REGRESAR 

A NUESTRO VECINO COSMICO, Y OTROS PAISES ADEMAS DE LOS ESTADOS 
UNIDOS HAN INICIADO SU PROPIO PROGRAMA DE EXPLORACION 

NO TRIPULADA, O SE DISPONEN A HACERLO EN BREVE. 


la exitosa SMART-1 europea, 
una iniciativa tecnológico-cien- 
tífica que está obteniendo muy 
buenos resultados, se añadirán pronto 
vehículos de diversas procedencias 
cuyo avanzado estado de preparación 
sugiere que estamos a las puertas de 
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equipos de medición no resistirían el 
impacto contra la superficie lunar. La 
ventana de lanzamiento de 2004 no 
pudo ser utilizada y ahora se está a la 
espera de que el despegue se produzca 
no antes de finales de 2007. Dejando 
aparte estas dificultades, si tiene éxito, 
el Lunar-A será un vehículo notable. 

Se trata de la primera misión lunar 
verdaderamente compleja llevada a 
cabo por Japón. Heredada por la,nue- 
va agencia JAXA procedente de los 
programas del desaparecido instituto 
INACIO ARS 
múltiples objetivos, entre ellos, inves- 
tigar el interior del satélite para apren- 
der más sobre su origen y evolución. 

El Lunar-A consistirá en una nave 
madre y dos penetradores. La primera 
permanecerá en órbita, bien pertrecha- 
da para fotografiar la superficie y para 
recibir información, y los segundos 
impactarán contra ella, tras un breve 
frenado, para introducir instrumentos 
científicos en su corteza y estudiar su 
interior. Se calcula que alcanzarán una 
profundidad de unos 2 metros. 

La participación de los penetrado- 
res es científicamente muy importan- 
le, de aquí que su buen funcionamien- 





modelos sismológicos de la Luna ape- 
nas alcanzan los 1.000 km de profun- 
didad, por lo que disponemos de esca- 
sa información mineralógica y quími- 
ca del manto del astro. De hecho, más 
allá de los 270 km, los resultados de 

los modelos 
son incier- 

HO BO 

investl- 
gado- 
MS 
quie- 
Tr EMM 
deter- 
minar 
el tama- 
¡LM ELO) 
del núcleo de la 
Luna, para así explicar fenómenos co- 
mo las anomalías magnéticas descu- 
biertas en misiones anteriores. El uso 
de dos penetradores aportará datos de 
regiones geológicas distintas. 

La misión Lunar-A usará un cohe- 
te Mu-V, capaz de colocar en ruta de 
transferencia lunar, desde Kagoshi- 
ma, a la nave de 540 kg de peso. 
Llegada a su destino, la sonda que- 
dará situada en una órbita elíptica, 
con un perilunio (mínima distancia a 
la superficie) de unos 40 km. Cerca 


de este punto serán liberados conse- 
cutivamente los dos penetradores, de 
unos 80 cm de largo y 16 cm de diá- 
metro. Para cancelar su velocidad 
orbital, cada penetrador encenderá 
un motor que lo llevará hasta un 
punto de caída libre a unos 25 km de 
altitud. Un sistema de control de 
orientación se ocupará entonces de 
situarlos en posición vertical, para 
lograr un impacto con la inclinación 
más adecuada. No se espera una des- 
viación del ángulo de ataque de más 
de 8 grados. Más allá de esta cifra, 
el cuerpo del vehículo no resistiría 
el golpe, que se produciría a unos 
285 m/s (ha sido diseñado para so- 
portar hasta 330 m/s). Se estima una 
desaceleración de unos 8.000 Gs, 
suficiente para garantizar una pene- 
tración en la capa superficial de re- 
golita de l a 3 metros. 

Unas dos semanas después del 
“aterrizaje” del primer penetrador, le 
seguirá el segundo, en una zona total- 
mente distinta. Por ejemplo, si el pri- 
mero impacta en la cara visible de la 
Luna (en la zona de descenso de los 
Apolo 12 ó 14, para aprovechar datos 
antiguos y realizar comparaciones 
con los resultados), el segundo lo ha- 
rá en la cara oculta. 











Con sus dos pasajeros 
a salvo en la superficie, 
la nave madre manio- 
brará hasta alcanzar una 
Órbita casi circular de 
unos 200 km, más segu- 
ra y estable. Desde allí 
llevará a cabo su tarea 
de observación. Cada 15 
días, además, pasará por 
encima de uno de los 
penetradores, lo que 
permitirá recoger la in- 
formación almacenada y 
obtenida por él durante 
ese tiempo. Los datos 
serán después retransmi- 
tidos a la Tierra. 

Los instrumentos 
científicos de la misión 
son relativamente senci- 
llos. La nave madre lle- 
vará una cámara mono- 
cromática con una reso- 
lución espacial de unos 
30 metros, que tomará 
imágenes especialmente 
de zonas con un bajo 
ángulo solar, para max1- 
mizar el relieve topográ- 
fico. Las fotografías se- 
rán más claras y con 
mayor contraste que las 
de la misión americana 
Clementine. Los pene- 
tradores, por su parte, 
transportarán un experl- 
mento sísmico, que con- 
siste en un sismómetro 
electromagnético de dos 
componentes (cinco ve- 
ces más sensibles que 
los usados en el Apolo) 
y una sonda de flujo de 
calor. Otros instrumen- 
tos de apoyo, como un 
acelerómetro y un medi- 
dor de la inclinación, 
aportarán datos sobre la 
configuración de cada 
vehículo tras el impacto. 
Lógicamente, estos instrumentos y la 
electrónica asociada (comunicacio- 
nes, etc.) han tenido que ser construl- 
dos para que resistan el brutal cho- 
que, una de las razones principales de 
los retrasos incurridos hasta ahora. 

Los actuales lugares candidatos pa- 
ra el impacto tienen las siguientes co- 
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La trayectoria de la misión SELENE. (Foto: JAXA) 


ordenadas: (337.2*” E, -3.0% N) y 
(154.2? E, 14.5? N). Allí los penetra- 
dores intentarán detectar ondas sísmi- 
cas, y enviar resultados durante un 
período de un año. Con la sonda de 
flujo de calor medirán el gradiente 
vertical de temperatura del lugar y 
otros parámetros que ayudarán a defi- 





nir la abundancia de ele- 
mentos radiactivos ge- 
neradores de calor. 

La nave madre tiene 
un aspecto cilíndrico y 
ha sido diseñada para 
estabilizarse por rota- 
ción. Tiene 2,2 metros 
de diámetro máximo y 
1,7 metros de alto. Dis- 
pone de cuatro paneles 
solares, por lo que ope- 
rará todo el tiempo que 
sea posible. 

Cuando finalice su tra- 
bajo, es probable que Ja- 
pón ya haya lanzado a su 
sucesora, la llamada SE- 
LENE (SELenological 
and ENgineering Explo- 
rer). Ideada originalmen- 
te como un programa 
conjunto entre las agen- 
cias ISAS y NASDA, 
ahora se halla integrada 
en el plan de exploración 
de la JAXA. Su despe- 
gue está previsto para 
verano de 2007, a bordo 
de un cohete H-IIA. Su 
lanzamiento fue retrasa- 
do desde 2003 debido a 
los recientes accidentes 
que obligaron a rediseñar 
a su cohete portador. 

SELENE es incluso 
más ambiciosa que la 
LUNAR-A. Consistirá 
en un satélite principal 
que operará a unos 100 
km de altitud, en una ór- 
bita polar, y dos subsa- 
télites (Relay Satellite y 
VRAD Satellite) coloca- 
dos en trayectorias elíp- 
ticas con apolunios sl- 
tuados a 2.400 y 800 
km, respectivamente. 

La misión tardará cin- 
co días en alcanzar la ór- 
bita de la Luna, alrede- 
dor de la cual será inyectada en una 
trayectoria elíptica. La nave principal 
dispone de un módulo de propulsión 
que reducirá la altitud hasta los 100 
km circulares previstos. Durante este 
proceso, liberará al satélite de re- 
transmisión, cuyo objetivo será hacer 
de puente de la señal Doppler entre el 
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orbitador y la Tierra, y del orbitador a 
una estación en la superficie. Esto úl- 
timo servirá para medir el campo gra- 
o A El 
liberará el VRAD Satellite, pensado 
para observar la Luna con la tecnolo- 
gía de interferometría VLBI. 




























¡INIA ICONO DION ANO ANIOS 


SELENE llevará varios espectró- 
metros, un altímetro láser, una cáma- 
AM AMA 
canzada la altitud de trabajo, fotogra- 
fiará la superficie durante todo un 
año. Efectuará observaciones en alta 
resolución para medir la abundancia 

química y de minerales, la topo- 
grafía lunar, estructuras bajo 

la superficie, campos 

magnéticos y gravita- 

torios, y precesión. 

Después de eso, 

su módulo de 
propulsión 

se separa- 
A rá y ac- 
—« tiva- 


su motor, intentando alunizar. Su me- 
ta principal será demostrar la tecnolo- 
gía para un alunizaje suave y emitir 
durante dos meses señales de radio 
que permitirán realizar observaciones 
VLBI para la misión gravimétrica. 

El orbitador SELENE será un vehí- 
AM LA 
ancho y alto, y 4,2 metros de largo, 
casi tanto como un coche. Utilizará 
una antena de alta ganancia y un con- 
junto de paneles solares de 21,6 me- 
tros cuadrados. En total, pesará 1,6 
toneladas. Por su parte, el Relay Sate- 
llite es un prisma octogonal cubierto 
de células solares. Una antena en su 
parte superior servirá para las comu- 
nicaciones. Por último, el VRAD Sa- 
tellite tiene la misma forma que su 
hermano, pero está equipado con un 
emisor que lanzará una onda de radio. 
En la Tierra, se recibirán las señales 

del VRAD Satellite y del Relay Sa- 

tellite, de tal manera que podrá 

medirse la precesión de la Lu- 

na con gran precisión, en 

función de la diferencia 
entre ambas ondas. 
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Un prototipo del vehículo que alunizará durante la misión SELENE. (Foto: JAXA) 


LA VISION AMERICANA 


El plan “Vision for Space Exploration”, 
que el Presidente Bush propone para ha- 
cer posible el regreso de astronautas a la 
Luna y una eventual expedición a Marte, 
aún tardará en materializarse. Pero, de 
forma parecida a lo ocurrido durante el 
programa Apolo, las sondas no tripuladas, 
que deben preparar el camino para los se- 
res humanos, ya están en los tableros de 
dibujo. La primera misión de este tipo se 
llama LRO (Lunar Reconnaissance Orbi- 
ter) y ya avanza hacia su fecha de lanza- 
miento prevista, octubre de 2008. 

Englobada en el Robotic Lu- 
nar Exploration Program, está 
siendo diseñada para caracterl- 
zar el entorno lunar y para selec- 
cionar zonas de alunizaje apro- 
piadas. Con ella se levantarán 
mapas de la superficie, se busca- 
rán recursos aprovechables (por 
ejemplo, agua helada) y se estu- 
diará el ambiente de radiación. 

Las características del LRO 
aún podrían variar enormemen- 
te, mientras se discuten las nece- 
sidades futuras del programa tr1- 
pulado lunar. Podría pesar un 
mínimo de 1.210 kg al despe- 
gue, cifra que permitiría utilizar 
un cohete Delta-7925-10. Sin 
embargo, para aumentar la segu- 
ridad, la NASA ha decidido usar 
un cohete algo más potente, lo 
que ha permitido añadir además 





un subsatélite llamado Lunar Crater 
Observation and Sesing Satellite 
(LCROSS). Este vehículo observará el 
choque de la etapa superior del cohete 
contra el cráter Shackleton, e investiga- 
rá si los escombros contienen agua, al 
atravesarlos antes de impactar él mis- 
mo en otro lugar del mismo cráter. 

La órbita ideal de trabajo del LRO 
será polar y circular, a sólo 30 ó 50 
km de altitud sobre la Luna. Allí per- 
manecerá de l a 5 años, combatiendo 
al mismo tiempo las perturbaciones 
eravitatorias que acabarán por hacerla 
chocar contra la superficie. 





La Luna llena, vista desde la perspectiva terrestre. (Foto: NASA) 
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El LRO será una plataforma estab1- 
lizada en sus tres ejes, facilitando el 
uso de paneles solares y numerosos 
instrumentos científicos permanente- 
mente enfocados hacia la Luna. Su- 
perado el año inicial de trabajo, podrá 
continuar con su tarea y servir tam- 
bién como satélite de retransmisión 
de comunicaciones. 

La NASA ha seleccionado por el 
momento hasta seis propuestas de 
instrumentación científica, tras la so- 
licitud realizada en junio de 2004. Se 
trata de un altímetro (LOLA), una cá- 
mara de reconocimiento (LROC), un 
detector de neutrones (LEND), un ra- 
diómetro, un detector en el ultravio- 
leta (LAMP) y un telescopio de rayos 
cósmicos (CRaTER). Rusia colabora 
en el detector de neutrones. 

Con este instrumental se podrá de- 
terminar la topografía global de la su- 
perficie lunar a alta resolución (y bus- 
car así regiones en sombras donde po- 
dría existir hielo de agua), obtener 
fotografías que muestren detalles muy 
pequeños (poniendo de manifiesto 
obstáculos que podrían ser peligrosos 
durante un alunizaje), buscar eviden- 
cias de hielo mediante la medición de 
los neutrones procedentes de la super- 
ficie, controlar la radiación ambiental, 
levantar mapas de temperatura, etc. 

El programa se hallaba a mediados 
de 2005 en las fases iniciales de desa- 
rrollo, A principios de 2006 se autorl- 
zÓ el subsatélite LCROSS y se dio luz 
verde definitiva a la construc- 
ción de los vehículos. Una vez 
tomadas las decisiones funda- 
mentales, la construcción de la 
sonda deberá hacerse de forma 
relativamente rápida para po- 
der respetar la fecha de lanza- 
miento anunciada. 

En todo caso, la LRO podría 
no ser la última sonda lunar 
americana de la presente déca- 
da. El programa New Frontiers 
de la NASA está considerando 
futuras misiones, entre cuyos 
candidatos se encuentra la lla- 
mada “Moonrise”, que incluye 
dos vehículos de alunizaje in- 
dependientes, idénticos, que 
tratarían de posarse en el polo 
sur de la Luna y traer a la Tie- 
rra unos 2 kg de suelo y rocas. 
Moonrise, junto a la misión Ju- 
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no (que pretende explorar Jú- 
piter), fue elegida entre un 
total de siete propuestas para 
afrontar un estudio de viabi- 
lidad de siete meses y 1,2 
millones de dólares. Los re- 
sultados de este estudio se 
presentaron a la agencia en 
marzo de 2005 y la elección 
definitiva (Juno o Moonrise) 
se esperaba para algún tiem- 
po después. 

S1 Moonrise resulta elegi- 
da como la nueva misión del 
programa New Frontiers (la 
primera es la New Horizons, 
hacia Plutón), será desarro- 
llada para un lanzamiento en 
ningún caso posterior al 30 
de junio de 2010, y por un 
precio inferior a los 700 m1- 
llones de dólares. Se trata 
pues de una empresa ambi- 
ciosa y bastante cara. 

El destino de sus dos vehí- 
culos de alunizaje será el crá- 
ter o depresión Aitken, en 
pleno polo sur lunar. Se trata 
del cráter más grande y viejo 


de nuestro satélite, tan profundo que 
podría contener materiales proceden- 


tes del manto del astro. 


La recogida de muestras, y su estu- 
dio en la Tierra, sin duda aportaría mu- 


AP 














Modelo de ingeniería de la sonda LRO. (Foto: NASA) 


cha información sobre cómo se forma- 
ron estos accidentes geológicos y có- 
mo se ha desarrollado la historia de 
nuestro vecino. Los científicos deberán 
decidir más adelante qué dos lugares 
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Un diseño preliminar de la sonda americana LRO. (Foto: NASA) 


son los más apropiados para 
el descenso, de manera que el 
kilogramo de material recogl- 
do por cada una de las naves 
nos proporcione la mayor can- 
tidad posible de datos. 

La Moonrise se encuentra 
en la fase A de su desarrollo. 
Si no fuera elegida para pasar 
a la fase B, continuaría sien- 
do candidata para una nueva 
ronda de selecciones, dentro 
de algunos meses. La Univer- 
sity of New Mexico, junto al 
Jet Propulsion Laboratory y 
la empresa Lockheed Martin, 
se ocupan del diseño general. 
Sus potentes cámaras las pro- 
porcionará Malin Space 
Science Systems. La defin1- 
ción preliminar de la misión 
contempla a la Moonrise en 
órbita lunar, soltando conse- 
cutivamente, con un mes de 
diferencia, a sus dos vehícu- 
los de alunizaje. La recogida 
de muestras se realizará tras 
varios análisis in-situ, para 
aumentar la representativ1- 


dad de las rocas y fragmentos captu- 
rados. Cada vehículo regresará des- 
pués a la Tierra, donde sus contenidos 
serán recogidos y estudiados de una 
forma no muy distinta a como ocu- 
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La Tierra y sus habitantes vuelven a mirar con decisión hacia la Luna. (Foto: NASA) 


rriera con las viejas Luna soviéticas. 

Si Moonrise entra en la fase B de de- 
sarrollo, y pasa también a las fases C y 
D definitivas, la comunidad científica 
internacional tendrá las puertas abiertas 
a partir de 2008 para ayudar a seleccio- 
nar las zonas de alunizaje más intere- 
santes. Para entonces ya se dispondrá 
de mucha información enviada por 
otras sondas, como la actual SMART- 
1, SELENE, Chandrayaan-1, etc. 

Aitken mide unos 2.000 kilómetros 
de diámetro y debe contener rocas 
procedentes de una zona muy profun- 
da del interior lunar. Su recogida será 
mucho más sencilla que una perfora- 
ción en otros puntos más elevados de 
la superficie. La Moonrise podría 
despegar en 2009 y traernos muestras 
de esta zona en 2010. A diferencia de 
la LRO, cuyos objetivos buscan prin- 
cipalmente preparar el regreso de los 
astronautas, la Moonrise es una mi- 
sión eminentemente científica. 





LA INDIA TAMBIEN DESEA IR 
A LA LUNA 


Chandrayaan-1 es el nombre de la 
sonda lunar que la agencia ISRO está 
preparando para enviar a nuestra ve- 
cina. Es un proyecto más modesto 
que el de otros países, pero especial- 





La depresión Aitken, en colores falsos. 
(Foto: NASA) 





mente interesante porque pone de 
manifiesto el creciente y obvio inte- 
rés de la India hacia la exploración 
espacial, y ahora también, por la in- 
vestigación más allá de la Tierra. La 
Luna, por su cercanía, es un candida- 
to óptimo, hecho posible por la ma- 
durez de los lanzadores espaciales in- 
dios, cuya potencia hacen viable la 
empresa de una forma doméstica. 

A pesar de todo, y de la limitadísi- 
ma carga útil que la Chandrayaan-1 
podrá llevar, la ISRO ha reservado 
algo de espacio a bordo de ella para 
que alguna otra nación pueda partici- 
par en la iniciativa. Hasta 10 kg de 
peso y 10 vatios de energía eléctrica 
van a ser dedicados a servir las nece- 
sidades de varios instrumentos cientí- 
ficos de origen internacional. 

La Chandrayaan-1, desde el punto 
de vista nacional, consiste en una mi- 
sión de teledetección de alta resolu- 
ción. La ISRO aprovecha su experien- 
cia en misiones semejantes aquí en la 
Tierra (programa IRS), y adapta sus 
instrumentos para trabajar estudiando 
la superficie lunar en las regiones del 
espectro visible, infrarrojo cercano, ra- 
yos-X y rayos gamma de baja energía. 
La nave será colocada en una órbita 
polar a unos 100 km de altitud. Opera- 
rá durante unos dos años, después de 
un lanzamiento en 2008, a bordo del 
fiable cohete PSLV. 

Su misión fue anunciada el 15 de 
agosto de 2003, Día de la Independen- 
cia, por el Primer Ministro Atal Bihari 
Vajpayeeon. La noticia sorprendió a 
más de un analista internacional. La 
sonda pesará unos 1.050 kg, de los 
cuales 55 estarán dedicados a la carga 
científica. Pero sus objetivos no sólo 
serán científicos, ya que su éxito de- 
mostrará la capacidad tecnológica del 
país y su posicionamiento ante futuras 
nuevas empresas espaciales. La Chan- 
drayaan-1 (“Viaje a la Luna-1”) po- 
dría ser la primera de una familia de 
sondas lunares o incluso interplaneta- 
rias, aunque por el momento no se ha 
tomado ninguna decisión al respecto. 

En todo caso, la misión ha llamado 
la atención en el resto del mundo. Los 
Estados Unidos, Canadá, Europa e Is- 
rael enviaron propuestas concretas so- 
bre instrumentos que podrían instalar- 
se en la sonda. El 17 de marzo de 
2005, la ESA aprobaba la cooperación 
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en el programa, prometiendo propor- 
cionar tres instrumentos: el CIXS-2 
(Chandrayaan-1 Imaging X-Ray Spec- 
trometer); el SARA (Sub-keV Atom 
Relecting Analyzer); y el SIR-2 (Ne- 
ar-Infrared Spectrometer). Son instru- 
mentos adaptados de los ya utilizados 
a bordo de la sonda lunar SMART-1, 
lanzada en 2003. Su coste de desarro- 
llo, pues, es mínimo, y su colocación 
en otra nave permitirá realizar compa- 
raciones. La ESA también proporcio- 
nará materiales para un cuarto instru- 
mento llamado High-Energy X-ray 
Spectrometer (HEX), que es la contri- 
bución independiente que entregará 
Gran Bretaña. Los resultados serán 
compartidos por indios y europeos. 
Por su parte, la NASA decidió en fe- 
brero de 2005 aportar un instrumento 
llamado M3 (Moon Mineralogy Map- 
per), que se ocupará de levantar un 
mapa mineralógico de la superficie. 
Es una versión en miniatura del radar- 
altímetro SAR que volará en el LRO. 

La ISRO, por su parte, tiene previs- 
to instalar varios espectrómetros (Hy- 
SI, LEX, HEX, SXM), una cámara 
estereográfica (IMC) de 5 metros de 
resolución y banda pancromática, y 
un altímetro láser (LERI). Todo ello 
quedará situado sobre un cuerpo en 
forma de cubo de 1,5 metros de lado, 
con un peso en seco de 523 kg. Su di- 
seño está basado en el satélite meteo- 
rológico Kalpanasat, estabilizado en 
sus tres ejes. Como pasajera, se ha 
anunciado el transporte de una sub- 
sonda de 30 kg, que impactaría con- 
tra la superficie lunar. 

La misión se iniciará con el lanza- 
miento desde el centro espacial Satish 
Dhawan, en Sriharikota, del cohete 
PSLV. El vector colocará a su carga 
en una órbita de transferencia geoesta- 
cionaria, de 240 por 36.000 km. Un 
impulso de la sonda la situará en ruta 
hacia la Luna, donde, después de cin- 
co días y medio de viaje, será captura- 
da en una órbita casi circular a unos 
1.000 km sobre la superficie. Durante 
las siguientes jornadas, dicha altitud 
será reducida hasta los 200 km, donde 
la nave permanecerá un tiempo revi- 
sando el estado de sus instrumentos. 
Por fin, su motor la reducirá hasta los 
100 km, su órbita final de trabajo que 
ajustará constantemente gracias a su 
sistema de propulsión. El Lunar-A enviará dos penetradores hacia la superficie lunar. (Foto: JAXA) 
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To achlpve 100 x 100 lom-Lunar Polar Orbit. 

PSLY to inject 1059 kg ln GTO of 240 x 36000 hum. 

Lunar Orbital mass of 523 kg with 2 year leótme. 
Scientific paylosd 355 a. 


LA SORPRESA CHINA 


China está decidida a hacerse oír en 
la arena espacial. Comprometida con 
un amplio programa de satélites de 
aplicaciones (meteorología, comuni- 
caciones, teledetección, ciencia, es- 
pionaje militar...), y habiendo demos- 
trado que es capaz de lanzar hombres 
a la órbita terrestre, sus planes a me- 
dio y largo plazo son sorprendentes. 
Además de renovar su flota de cohe- 
tes por otros más ecológicos y poten- 
tes, prepara ya vuelos tripulados múl- 
tiples, quizá una estación orbital y 
existen rumores de un futuro progra- 
ma lunar tripulado. Este último ha si- 
do descartado, al menos de momento, 
por su coste, pero eso no quiere decir 
que China no lo esté preparando: has- 
ta alcanzar ese escalón, existen nume- 
rosos pasos intermedios que el país sí 
está decidido a llevar a cabo, inclu- 
yendo la exploración de la Luna por 
medios automáticos. 

El plan se desarrollaría en tres fa- 
ses. La primera ya está en marcha y 
consiste en el lanzamiento de una sen- 
cilla sonda lunar llamada Chang'E, 
cuyo destino será una simple órbita 
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Una sección de la depresión Aitken -vista 
por la Clementine-, destino de la misión 
Moonrise. (Foto: NASA) 
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Componentes principales de la Chandra- 
yaan. (Foto: ISRO) 








alrededor del satélite. En una segunda 
fase se intentará el alunizaje suave de 
un sistema fijo o móvil para estudiar 
el entorno lunar. Y por fin, en una ter- 
cera fase, se recogerían muestras del 
suelo mediante un robot para su envío 
a la Tierra. Al finalizar este recorrido, 
China podría decidir iniciar un pro- 
grama tripulado hacia Selene, benefi- 
ciándose de la experiencia acumulada 
hasta ese momento. 

El diseño de la Chang'E puede 
considerarse acabado. Y aunque los 
chinos se han guardado mucho de 
mostrar fotografías del vehículo en 
fase de construcción, parece que esta 
etapa ya ha comenzado. Antes de f1- 
nales del 2005, el prototipo de prue- 
bas debía estar listo. Si todo va bien, 
la sonda definitiva se completará en 
diciembre de 2006, para un lanza- 
miento durante el año siguiente. Los 
planes chinos fueron anunciados en 
marzo de 2003. Entonces se propuso 
un despegue de la Chang'E hacia 
2005, pero es obvio que las tareas 
previas están llevando más tiempo 
de lo previsto. 

La Chang'E será enviada a la Luna 
a bordo de un potente cohete CZ-3A. 
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Las siguientes propuestas deberán es- 
perar la llegada de vectores más po- 
tentes de la familia CZ-5, debido a su 
mayor masa y complejidad. La 
Chang'E, en cambio, utiliza tecnolo- 
gía en buena parte ya probada. Por 
ejemplo, emplea una plataforma 
DFH-3, usada hasta ahora como saté- 
lite de comunicaciones. Con tecnolo- 
gía del programa de teledetección te- 
rrestre Ziyuan, y con los instrumen- 
tos adecuados, tratará de analizar la 
distribución de los minerales en la 
superficie lunar, calcular la densidad 
del suelo y medir el entorno. 

La Chang'E pesará unos 2.350 kg al 
lanzamiento, de los cuales 130 kg co- 
rresponderán al instrumental científ1- 
co. Su cohete, después del despegue 
desde el centro de Xichang, la llevará 
hasta una órbita de transferencia elíp- 
tica (terrestre) de 200 por 51.000 km. 
La sonda permanecerá un tiempo un1- 
da a la gravedad de la Tierra, aumen- 
tando progresivamente el apogeo me- 
diante tres maniobras de cambio de 
velocidad en el perigeo. Tras la últi- 
ma, la nave se hallará en ruta hacia la 
Luna. Cerca de ella, usará su motor 
para frenar y ser capturada por la gra- 
vedad lunar. Transcurridos 8 ó 9 días 





La Chang? E transportará diversos instrumentos científicos. (Foto: CAL) 





La sonda china Chang”E, en una visión ar- 
tística. (Foto: CAL 








Un cohete PSLV como el que utilizará la Chandrayaan. (Foto: ISRO) 











desde el despegue, la Chang'E habrá 
alcanzado su órbita polar final, donde 
permanecerá trabajando durante al 
menos un año. 

Sus sensores intentarán ampliar a 
14 los 5 elementos químicos útiles 
detectados hasta ahora por otros vehí- 
culos. Los recursos lunares atraen es- 
pecialmente la atención china, inclu- 
yendo el famoso helio-3, un elemento 
que podría utilizarse como combusti- 
ble en los reactores de fusión del ma- 
ñana. Para su exploración transporta- 
rá un altímetro, un espectrómetro de 
rayos-X y gamma, un radiómetro de 
microondas y sensores para estudiar 
el entorno espacial. 

La Chang'E podría ser seguida por 
más sondas orbitales, pero más pro- 
bablemente China preparará de forma 
inmediata su próxima fase, que po- 
dría incluir un robot que se movería 
por la superficie lunar a partir de 
2012. Llevaría una cámara, un teles- 
copio y dispositivos para estudios sis- 
mológicos. S1 se demuestra su uso 
para seleccionar muestras, se podría 
intentar una recogida con un vehículo 
más sofisticado hacia 2020. 

Como queda claro, la exploración 
de la Luna se ha convertido en una 
empresa internacional, en la que mu- 
chos países participan con vehículos 
propios o en cooperación con otras 
naciones. El intercambio de instru- 
mentos y el escalonado calendario 
permitirán compartir datos científicos 
de forma masiva, fructificando en 
una nueva era de conocimiento sobre 
nuestra vecina Selene Mm 
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EXPOSICIONES TEMPORALES 


1 Museo de Aeronáutica y As- 
tronáutica (MAA) tiene sus fon- 
dos en exposición al público en 
las instalaciones de Cuatro Vientos 
desde el 24 de mayo de 1981 Actual- 
mente esos fondos se distribuyen en 
siete hangares que tienen una super- 
ficie total de 11861 m* y siete plata- 
formas al aire libre con una superfi- 
cle de 20.854 m2. En los últimos años 
han acudido al Museo más de 50.000 
visitantes anualmente. Sin embargo, 
son muchas mas las personas que 
han tenido la oportunidad de con- 
templar algunos fondos del Museo. 
En efecto, las exposiciones tempora- 
les con piezas del Museo hacen posi- 
ble que la labor de divulgación de 
los temas relacionados con la Avia- 
ción y la Astronáutica se extienda a 
muchas partes de España. Esta acti- 
vidad se ha incrementado notable- 
mente este año. Es preciso destacar 
que en los meses de mayo y junio el 
Museo ha estado presente simultáne- 
amente en 5 exposiciones temporales 
en diferentes lugares de España. 
Hasta el mes de agosto de este año 
las exposiciones con participación 
del Museo han sido las siguientes: 
“Objetivo Volar” en Coslada (Madrid), 
Algeciras, Logroño, Vilaseca (Tarra- 
gona); “Expo ocio” en Madrid; “Expo- 
sición Internacional de Protección 





Civil y Transporte Aéreo Terrestre 
de Emergencia” en Valladolid; “La 
aventura Española en Oriente 
(1166 2006)” en Madrid; “Paisajes para 
después de una guerra” en Zaragoza; 
“El Ejercito del Aire y la Industria 
Aeronáutica de Andalucía” en Sevi- 
lla; “Murcia y la Aviación Española: 
un siglo volando juntos” en Murcia; 
“Centenario de Fernández Duró y 
Grandes Vuelos” en Gijón. Para el 
resto de 2006 hay ya previstas otras 
exposiciones temporales. El MAA 
contempla esta actividad como una 
oportunidad para cumplir sus come- 
tidos. sin embargo es preciso recono- 
cer que participar en dichos eventos 
supone una notable carga de trabajo 
que ha de ser realizado por el mis- 
mo personal especializado que atien- 
de al resto de actividades del MAA. 
Una vez que se recibe la orden o 
autorización según los casos para 
participar en una exposición co- 
mienza un complejo proceso que se 
inicia con los adecuados contactos 
con el organismo promotor y termi- 
na con el retorno de los fondos al 
Museo. Si la exposición es promovi- 
da en el marco del Ministerio de 
Defensa es preciso concretar desde 
un principio quien va a actuar de 
Comisario de la exhibición y el or- 
ganismo que correrá con los gastos 
(seguros, preparación de paneles, 
etc.) así como el grado de implica- 








MITIN PINES 


ción del MAA en aspectos de la ex- 
posición distintos de la selección y 
preparación de los fondos para el 
transporte, su colocación y los pasos 
necesarios para el retorno de los 
materiales enviados a su emplaza- 
miento original en el MAA. En cual- 
quier caso, tanto si el promotor es 
orgánico (dentro de Defensa) como si 
es una organización externa, el Mu- 
seo se encarga de obtener el permi- 
so del órgano adecuado de Defensa 
para el movimiento de los fondos. 
Cuando el organizador no es del 
Ministerio de Defensa, generalmente 
el Comisario está designado y aun- 
que parezca extraño el reparto de 
tareas es más fácil de identificar. 
En términos generales el promotor 
de la exposición requiere los fondos 
del Museo y se hace cargo del 
transporte y del seguro. Por otra 
parte, al encuadrarse los fondos del 
Museo en el marco más amplio de 
la exposición de que se trate, los pa- 
neles explicativos y otro material 
de apoyo, etc. son responsabilidad 
del Comisario designado por el pro- 
motor. Para poder responder en con- 
diciones adecuadas a las demandas 
de exposiciones temporales sería 
conveniente reforzar las secciones 
de Exposición Permanente y Hxposi- 
ción Temporal y la Sección Históri- 
co—Técnica del MAA con personal 
especializado en las diversas disci- 





636 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2006 








plinas que es preciso dominar 
para tan importante función. 


NUESTROS FONDOS: EL MOTOR 
RADIAL DE CINCO CILINDROS 
EN CIRCULO 


1] MAA cuenta con una de las 
colecciones más importantes 
del mundo, en motores de émbo- 
lo, compuesta en un 99% por mo- 
tores de uso aeronáutico. Estos 
motores han sido fabricados en 
numerosos países y épocas, des- 
de el más antiguo, un Anzani de 3 
cilindros en abanico, fabricado en 
Francia en el 1909, pasando por los 
legendarios Hispano Suiza fabrica- 
dos en España en 1914, hasta los 
Lycoming 10 540 de 6 cilindros 
opuestos, fabricado en Estados Uni- 
dos de América en 1985. Nuestra co- 
lección esta compuesta por motores 
que representaron los más impor- 
tantes avances técnicos y que mar- 
caron épocas de la aviación tanto 
comercial como militar, muchos de 
ellos siendo protagonistas directos 
de hechos de suma importancia. 
Dentro del 1 % de los motores que 
están en el Museo, pero que no tie- 
nen un uso aeronáutico, se encuen- 
tra uno que por su rareza en el di- 
seño y porque después de intensas 
investigaciones no se ha encontrado 
otro, se cree que es único en el mun- 
do, es un motor de cilindros en cir- 
culo, con un plato para embrague, 
por lo que esta claro que es de al- 
eún automóvil o motocicleta, con un 
diseño muy original. 
El único nombre con el que se le ha 


la 











descrito con acierto, es el de la página 
web oficial de Volkswagen en Méjico 
(www.wochoweb.com) en el que se ha- 
bla de un “motor de cinco cilindros en 
círculo”. Efectivamente tiene 5 cilin- 
dros situados en forma de círculo, co- 
mo si fuera el tambor de un revolver. 


Kn esta página de internet se descri- 
be ese motor como uno diseñado por 
Ferdinand Porsche, por encargo de 
Fritz Neumeyer de la fábrica de mo- 
tocicletas Zúndapp de Nuremberg. 
Porsche tuvo que diseñar un mo- 
tor para el automóvil utilitario que 
pensaban construir, que tuviese cin- 
co cilindros, de forma radial y refri- 








gerado por agua y no por aire 
como pretendía el famoso dise- 
ñador alemán. Neumeyer no que- 
ría motores refrigerados por aire, 
por ser demasiado ruidosos los 
que equipaban las motocicletas 
fabricadas por su marca. Debido 
a la delicada situación econórmi- 
ca en la que se encontraba el di- 
señador, tuvo que aceptar la exi- 
gencia de Neumeyer. 

se construyeron tres prototipos 
del que se denominaría “Volk- 
sauto” antecesor del famoso “Es- 
carabajo”, con las carrocerías en ma- 
dera y aluminio y los motores en 
fundición de aluminio, de cinco ci- 
lindros en círculo y refrigerados por 
agua. Las pruebas de los mismos ori- 
eglinaron numerosas y graves averías 
tanto en los motores como en la 
amortiguación por lo que el dueño 
de la fábrica de motocicletas Zún- 
dapp, decidió suspender su desarro- 
llo. Dos de ellos se destruirían en las 
pruebas y el único que quedo paso a 
ser propiedad de Porsche, quien lo 
guardo en un almacén hasta el año 
1944 en el que fue destruido por un 
bombardeo. 

Una vez estudiada esta informa- 
ción, cabe pensar que el ejemplar 
que se encuentra en el Museo, pue- 
de ser un motor diseñado por Pors- 
che y fabricado en aquella época o 
simplemente fabricado en otra épo- 
ca y lugar. Todo esto está dentro del 
enigma que envuelve a esta pieza. 
(Más información en el próximo ho- 
letín del Museo de Aeronautica y 
Astronáutica, perteneciente al se- 
gundo semestre de 2006) 
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+4 QUÉ SE ESPERA DE 
LA NUEVA LEY 


Desde la creación por los 
Reyes Católicos en el 1494, del 
primer ejército permanente de 
mundo, el Ejército español, el sar- 
gento forma parte de la cadena de 
mandos del mismo, por petición 
expresa a los monarcas, de los 
capitanes del Rey, conocedores 
por su experiencia en las acciones 
bélicas, de la importancia de un 
mando intermedio y cercano a la 
tropa. El sargento será nuestro 
protagonista, en el análisis de la 
historia de los que más tarde se- 
rán denominados “suboficiales”. 

Para situar este artículo en el 
devenir de los tiempos, caracte- 
rizado por los avatares que 
acompañaban y acompañan a 
los suboficiales, desglosaré los 
periodos en los que me basaré 
para hacer esta introducción 
histórica: 

Entre los siglos XV y XVIII, 
solo existía el sargento, quedan- 
do definidos sus cometidos, tan 
amplios como claros, algo que 
no volvería a ocurrir, en las si- 
guientes regulaciones: 

mm Habrá uno solo por compañía. 
E Será el encargado del mante- 
nimiento de la disciplina de la 
tropa. 

E Será el responsable de confec- 
cionar la lista de efectivos para 
las revistas, pagas, alojamientos 
y formación de las escuadras. 

Ml Se encargará del entrenamien- 
to y formación de los soldados. 
E Llevará la organización táctica 
de las compañías para el combate. 
EN Llevará la organización y ejecu- 
ción de la logística de la compañía. 
Mm Realizará la inspección de las 
maniobras marchas y alojamientos. 

Queda clara la amplitud de 


cometidos que se le asignaban, 
pero también es obvia la impor- 
tancia de su puesto, ya que es- 
tos no los hacía como delega- 
ción de su inmediato superior, 
sino como responsable directo 
de los mismos. 

Entre los siglos XVII! y XIX, se 
crea el empleo de sargento pri- 
mero, Carlos 1Il los convierte en 
clase de tropa sin perspectivas de 
mejoras sociales y profesionales, 
vaciando de contenido las misio- 
nes asignadas con anterioridad, 
reflejando en sus famosas orde- 
nanzas de 1768 sus cometidos de 
una forma totalmente indefinida, 
como a continuación se relata: 

“Los sargentos segundos es- 
tarán en todo subordinados al 
primero y en la falta de este, en 
cada compañía el más antiguo 
de segunda clase, en ella”. 

Con estas escasas palabras 
no definía nada más que lo refe- 
rente a la sucesión en el escala- 
tón de mando y dejaba abiertas, 
las misiones que deberían reali- 
zar los sargentos y sargentos 
primeros, al objeto de convertir- 
les en comodines, logrando que 
sus cometidos no quedaran re- 
flejados por escrito y de esta 
manera pudieran realizar los que 
en cada momento se considera- 
ran oportunos. 

Como se puede observar este 
Monarca había instituido una for- 
ma de pensar y legislar, en refe- 
rencia a los suboficiales, que se- 
ría seguida fielmente por los en- 
cargados de regular las funciones 
de los mismos en el futuro. 

En 1878 se suprime el em- 
pleo de sargento primero. 

Entre los siglos XIX y princi- 
pios del XX, al sargento se le si- 
gue considerando clase de tropa, 
debe desempeñar sus funciones 


y las del sargento primero, pero 
consigue algunos logros: 

m En 1900 se les concede la au- 
torización para solicitar licencia 
de caza y pesca y por consi- 
guiente el uso de armas de caza. 
m En 1904 se le concede poder 
viajar en pasaje de segunda cla- 
se, por cuenta del Estado, en los 
barcos que van a África y los Ar- 
chipiélagos, si el vapor que los 
conduzca tiene literas suficientes. 
m En 1905 se ordena construir- 
les alojamientos separados de la 
tropa, dentro de los dormitorios 
de la misma, en los cuarteles de 
nueva construcción y en los ya 
existentes, si es posible. 

Como se puede ver el sargen- 
to, como representación del su- 
boficial, nace junto con el Ejérci- 
to, como un mando intermedio 
imprescindible, pero a la hora 
de tener compensaciones por su 
categoría y responsabilidad, és- 
tas no se le acaban de recono- 
cer, intentando compensarles 
con pequeños reconocimientos. 

En el siglo XX desde julio de 
1912 hasta abril de 1931, perio- 
do de tiempo en el que se frena 
la caída de la figura del sargento 
y comienza un leve pero efímero 
ascenso: 

E Se aumenta a tres el número 
de sargentos por compañía. 

E Se crean el brigada (que se 
suprime en 1918) y el suboficial 
(como empleo). 

E Se crea la Clase de Tropa de 
Segunda, que esta compuesta 
por los sargentos, brigadas y 
suboficiales. 

E Los ascensos se producirían 
por antigúedad, con declaración 
de actitud, examen e informe fa- 
vorable. 

Ml Se establecen tiempos míni- 
mos para el ascenso: cuatro 
años de sargento para el ascenso 
a brigada, seis en este empleo 
para el ascenso a suboficial. 

Ml Se le concede a los sargentos 
la posibilidad de ingresar en las 
academias de oficiales, con 30 
años de edad, seis años de ser- 
vicio y dos en el empleo. 

E Se suaviza la concesión de 
autorizaciones para contraer ma- 


trimonio. 

E Se concede asistencia médica 
gratuita a los familiares de pri- 
mer grado y pueden recibirla en 
su domicilio. 

E Se les autoriza a cambiar de 
destino, aunque con condicio- 
nes muy exigentes. 

El Se regulan las recompensas 
en paz y en guerra, que pueden 
recibir. 

Ml Se determinan las honras fú- 
nebres, que pueden recibir. 

Ml Se les concede el acceso a las 
autorizaciones militares de pasaje. 
E Se les da la Tarjeta Militar de 
Identidad, eso sí, con menos de- 
rechos que la Cartera Militar de 
Identidad que se les daba a los 
oficiales, desde seis años antes. 

A todos estos nuevos emple- 
Os se les asigna como única € 
indefinida misión la de facilitar 
la gestión del mando, exigién- 
doles las responsabilidades que 
derivaban de la gestión adminis- 
trativa de la Compañía y de la 
Tropa, velando por su buen 
adiestramiento y por su moral 
militar, pero sin ser diferencia- 
dos de forma legal de la misma. 

En el siglo XX desde 1931 
hasta la Ley 13/1974, en estas 
condiciones se llega a un periodo 
de la historia, que está marcado 
por la creación del Cuerpo de 
Suboficiales (Ley de Azaña) y por 
lo tanto, por el reconocimiento de 
un colectivo que llevaba más de 
400 años esperándolo, conce- 
diéndoles el carácter corporativo 
del que los oficiales disfrutaban. 
Para no desentonar con las leyes 
anteriores las cosas vuelven a 
hacerse mal y el empleo de sar- 
gento se queda fuera del nuevo 
cuerpo, por lo que sigue pertene- 
ciendo a la Clase de Tropa. El 
Cuerpo de Suboficiales lo consti- 
tuyen, según regula la denomina- 
da Ley Azaña: el sargento 1* (que 
vuelve), el brigada, el subayu- 
dante y el subteniente. 

Tres años después, en el 
1934, se produce un cambio de 
Gobierno que vuelve a cambiar 
la Ley, quedando el Cuerpo de 
Suboficiales compuesto por los 
empleos de: sargento, brigada y 
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subteniente y modifica las eda- 
des de pase a retiro. En esta ley 
se ratifica aún más la filosofía 
que había inspirado a las ante- 
riores leyes, desde las premisas 
marcadas por el Rey Carlos 11!, 
dejando claro y por escrito, la 
ambigúedad de las funciones de 
los componentes del recién cre- 
ado Cuerpo y el recordatorio de 
que aunque de forma organizati- 
va no pertenecen a la Clase de 
Tropa, sí deben realizar sus Co- 
metidos, tal y como queda refle- 
jado en dicha Ley: 





Como se aprecia en esta Ley, 
el suboficial no es considerado 
como parte del escalafón de 
mando y sí como mero aliviador 
de trabajo del oficial, cuando es- 
te lo crea necesario. Lo que sí 
deja claro, es su labor de como- 
dín que sustituye a la tropa, en 
las labores propias de la misma, 
con la excusa de darle ejemplo. 

Desde el año 1935 el nuevo 
Cuerpo de Suboficiales lo cons- 
tituyen dos empleos, los de sar- 
gento y brigada, situación que 
se mantendría hasta el año 


cial y por lo tanto de promocio- 
narse. (Parte de lo anteriormente 
expuesto, ha sido sacado del 
brillante artículo “Sargentería”, 
publicado en la Revista Ejército, 
por el entonces teniente coronel 
Maldonado). 

Una vez analizada la larga his- 
toria del suboficial, durante los 
más de 500 años transcurridos, 
los mismos que la del Ejército 
español, nos damos cuenta de 
que nuestros legisladores no 
han seguido una línea continua, 
sino que han ido improvisando 














En su preámbulo: “los subofi- 
clales serán auxiliares del man- 
do y constituirán categoría inter- 
media entre los oficiales y las 
clases de tropa”. 

En el Reglamento: “sus mi- 
siones estarán inspiradas en el 
propio espíritu de la nueva cla- 
se, con el principal empeño de 
prestar estrecha colaboración 
con los cuadros de la oficiali- 
dad, esforzándose por capacitar- 
se en este cometido auxiliar, pe- 
ro sin desdeñar la realización de 
cometidos que incumban pro- 
piamente a las clases de tropa, 
de las que proceden, en ausen- 
cla de estas, o cuando convenga 
servirles de estímulo o modelo 
en prestarlos”. 


1960, en el que volverían a apa- 
recer los empleos de sargento 1* 
y subteniente. 

En el siglo XX, desde la Ley 
13/1974, pasando por la Ley de 
17/1989. 

Desde el año 1912 se habían 
arbitrado fórmulas que posibili- 
taran el ascenso de los subofi- 
ciales a oficiales, bien fuera de 
jóvenes, con el empleo de sar- 
gento, ingresando en las acade- 
mias, o de más mayores, por 
antigúedad, cuando se ascendía 
al empleo superior del Guerpo y 
previa superación de un curso 
en la Academia; con la Ley de 
1989 se corta esta posibilidad y 
se deja al suboficial con muy 
escasas posibilidades de ser ofi- 


diferentes formas reguladoras, 
que han causado el avance y el 
retroceso de la carrera profesio- 
nal de un colectivo de personas 
que nunca han tenido claro su 
futuro a largo plazo, viéndose 
perjudicados por estos vaivenes, 
que solo han beneficiado a unos 
pocos, pero que sobre todo, ac- 
tualmente, han sembrado de in- 
certidumbre y pesimismo el fu- 
turo. Las salidas previstas con la 
Ley en vigor no han resuelto los 
problemas, por eso creo que lle- 
ga el momento de que se den 
verdaderas soluciones. 

¿Cuáles pueden ser éstas? 
Las que resuelvan la situación 
actual de los ascensos y den 
una salida a los que están estan- 


cados. Bajo mi humilde opinión, 
deben de estar basadas en el re- 
conocimiento del suboficial co- 
mo un escalón más, dentro de la 
cadena de mando, que puede 
llegar a lo más alto. Las solucio- 
nes a aportar por la futura ley 
podían estar encaminadas a: 

mI Definir lo más claramente po- 
sible las funciones del suboficial. 
m Potenciar y facilitar que pueda 
llegar a lo más alto del estamen- 
to militar, facilitando su promo- 
ción, reservándole un cupo en 
las plazas de ingreso en la Aca- 
demia. 

IM Facilitar el acceso a cursos 
técnicos nacionales e interna- 
cionales. 

Mm Establecer tiempos máximos 
de permanencia en los empleos. 
Mm Que el incremento de las re- 
muneraciones económicas no 
solo estén relacionadas con la 
asignación de complementos, 
sino también con arreglo al tra- 
bajo que desempeñe y a su for- 
mación. 

Recuperar el derecho de as- 
cender a oficiales, a aquellos 
que ingresaron bajo la ley que 
les daba esa posibilidad, pasan- 
do a ingresar en una escala de- 
clarada a extinguir. De esta ma- 
nera no perjudicaría a los que 
han ocupado las vacantes de la 
denominada Escala Media. 

Los puntos relacionados an- 
teriormente, no son fruto de 
unas reivindicaciones, sino de 
un deseo de colaborar en la so- 
lución a los problemas no re- 
sueltos por legislaciones ante- 
riores, para que si es posible se 
aplique, con el espíritu de dejar 
sentadas las bases, para un lar- 
go periodo de tiempo, evitando 
los avances y retrocesos que 
han marcado hasta la fecha la 
carrera de este colectivo. 

Como siempre he manifesta- 
do, espero que esta nueva ley 
sea, sino la definitiva, por lo me- 
nos la que corrija la situación 
actual, fruto de siglos de unas 
regulaciones que han dado re- 
sultados poco satisfactorios, 
aún a pesar de la buena disposi- 
ción del legislador. 
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VISITA DE LA ESCUELA 
DE MANDO, CONTROL Y 
TELECOMUNICACIONES 
AL GRUPO DE 
TRANSMISIONES 


lumnos de la Escuela de 
Mando, Control y Teleco- 
municaciones visitaron las 
instalaciones del Grupo de 
Transmisiones del Ejército 
del Aire en Getafe, el día 28 
de febrero. Los 34 alumnos, 
todos ellos oficiales pertene- 
cientes al Cuerpo General del 
Ejército del Aire (Escala Su- 
perior de Oficiales), Cuerpo 
de Especialistas (Escala de 
Oficiales) y Militares de Com- 
plemento, realizan diferentes 
cursos que se imparten en la 
Escuela y asistieron acompa- 
ñados de dos profesores. 
Durante la visita, recorrie- 
ron las diferentes dependen- 


i 
2 ] 

a a 

E 


e 


cias de la unidad, donde fue- 
ron ampliamente informados 
por personal del Grupo de 
Transmisiones de las activi- 
dades que se desarrollan 
tanto en el ámbito del Siste- 
ma Conjunto de Telecomuni- 
caciones Militares (SCTM) 
como en el específico del 
Ejército del Aire. Del mismo 
modo, fueron informados de 


la 
7 


EF-2000 PRESS TOUR 2006 EN LA BASE AÉREA DE 
MORON 


| día 2 de marzo, visitaron 
la Base Aérea de Morón 
los componentes del EF- 
2000 PRESS TOUR 2006. 
Organizado por la Empresa 
EADS-CASA con la colabo- 
ración del Ejército del Aire, 
se contó con la presencia del 
general Pinillos, jefe del Pro- 
grama EF-2000 y periodistas 
altamente especializados en 
este material aéreo y perte- 
necientes a ocho paises. 
El coronel Salto, jefe de la 


Unidad, les explicó mediante : 
una presentación los datos : 
correspondientes a la situa- : 
ción de este avión (C.16) en : 
el Ejército del Aire, concreta- : 
mente en la B. A. de Morón : | 
que es la única Base que lo : 
tiene de dotación en la ac- : 


tualidad. 


Tras visitar diversas depen- : 
dencias relacionadas directa- : 
mente con este avión, se aca- : 
bó con una comida en el pa- : 


bellón de oficiales de la base. 





las últimas tecnologías CIS 
donde el Grupo de Transmi- 
siones desarrolla una impor- 
tante labor junto a otros or- 
ganismos. 

Esta visita se enmarca 
dentro de las frecuentes acti- 
vidades entre estas dos his- 
tóricas unidades del Ejército 
del Aire, cuyo origen es co- 
mún ya que ambas se encon- 





traban en las instalaciones de 
El Viso en Madrid desde su 
fundación a principios de la 
década de 1940. Posterior- 
mente, en 1951, la Escuela 
de Transmisiones en su ante- 
rior denominación se ubicó 
en Cuatro Vientos y el Grupo 
de Transmisiones en Getafe, 
emplazamientos donde per- 
manecen en la actualidad. 





DEMOSTRACIÓN DE LA 
ESCUELA MILITAR DE 
PARACAIDISMO EN LA 
RAYA (MURCIA) 


| 3 de marzo 15 profeso- 

res e instructores de la 
Escuela Militar de Paracali- 
dismo efectuaron una de- 
mostración paracaidista en 
las instalaciones del colegio 
público “Ntra. Sra. de la Sa- 
lud” de la localidad murciana 
de La Raya, con ocasión de 
la clausura de la “Semana de 
la paz y la interculturalidad”. 





Efectuados los lanzamien- 
tos desde un T.12B del 721 
Escuadrón de Fuerzas Aé- 
reas, el aterrizaje de los sal- 
tadores se efectuó en el 
campo de fútbol de la locali- 
dad y ante la presencia de 
los numerosos alumnos del 
centro educativo. 

Asimismo se aprovechó la 
oportunidad para efectuar la- 
bores de captación y difu- 
sión de la imagen de las 
Fuerzas Armadas en gene- 
ral y en particular del Ejérci- 
to del Aire. 
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VISITA DEL JEMA AL 
ACUARTELAMIENTO 
AEREO DE 
CONSTANTINA 


| día 8 de marzo, el gene- 

ral jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, general 
del Aire Francisco José Gar- 
cía de la Vega, realizó una vi- 
sita al Acuartelamiento Aéreo 
de Constantina, donde se en- 
cuentra ubicado el Escuadrón 








qa 


CRUZ DEL MERITO 
AERONAUTICO AL 
ALCALDE DE MORON 
DE LA FRONTERA 


| día 10 marzo y en el 

transcurso del acto de 
exaltación de Virtudes Milita- 
res en la Base Aérea de Mo- 
rón, tuvo lugar la imposición 
de condecoraciones a perso- 
nal de la unidad así como la 
despedida oficial al personal 
militar y civil que recientemen- 
te ha pasado a la situación de 





de Vigilancia Aérea número 3. 

A su llegada , fue recibido 
por el comandante jefe del 
Acuartelamiento Aéreo de 
Constantina, comandante Al- 
fonso Guiard Suárez. Tras re- 
cibir los honores de ordenan- 
za y pasar revista a la fuerza, 
firmó en el libro de honor de la 
unidad, tras lo cual asistió a 
un briefing sobre la situación 
actual de la unidad, seguido 
de un recorrido por las instala- 





reserva o jubilación. Además 
de al personal militar de la 
unidad, también se impuso la 
Cruz del Mérito Aeronáutico, 
con distintivo blanco, al alcal- 
de de Morón de la Frontera, 
Manuel Morilla Ramos. 

Al acto, presidido por el 
coronel Salto, jefe de la Uni- 
dad, asistieron todos los 
miembros del equipo de Go- 
bierno del Ayuntamiento de 
la citada localidad, asi como 
familiares e invitados perso- 
nales del alcalde. 

La concesión de esta con- 
decoración, reconoce no só- 
lo los méritos personales del 
Sr. Morilla, trabajador incan- 
sable en el acercamiento de 
la base a su población, sino 
también, homenajea oficial- 
mente a toda la población 
que desde el año 1940, fe- 
cha de la creación de la ba- 
se, viene colaborando estre- 
chamente con sus primeras 
autoridades para que la uni- 
dad lleve a cabo su misión. 


ciones, sobre todo en el cen- 
tro Nodal Atendido 211 del 
SCTM, el terminal satélite, el 
radar Lanza y las instalacio- 
nes de apoyo de la unidad 
(piscina, campo de tiro, etc.). 

A continuación el JEMA 
impartió una conferencia a 
todo el personal de la uni- 
dad, en la que expuso su vi- 
sión del Ejército del Aire, ha- 
ciendo hincapié en los pro- 
blemas del personal. 





Durante la visita, fueron va- 
rias las veces en las que se 
trató el tema de la futura mo- 
dernización de las infraestruc- 
turas del EVA 3, que tras ser 
equipado con un moderno ra- 
dar tridimensional “Lanza”, ve- 
rá mejorada sus instalaciones. 

Tras el vino de honor, en 
el que comandante jefe del 
EVA 3 obsequió con varios 
recuerdos al JEMA, éste dio 
por finalizada su visita. 


TOMA DE POSESIÓN DEL SEGUNDO JEFE DEL 
MANDO AEREO DE CANARIAS 


| pasado día 15 de marzo tuvo lugar en el Acuarte- 

lamiento Aéreo “Las Palmas” la Toma de Posesión 
del general de brigada Gerardo Luengo Latorre, como 
segundo jefe del Mando Aéreo de Canarias, jefe del 
Sector Aéreo de Las Palmas y jefe del Estado Mayor 
del Mando Aéreo de Canarias. 

El acto fue presidido por el general jefe del Mando 
Aéreo de Canarias, Marco Antonio Roel Fernández, 
con la presencia de las primeras autoridades civiles y 
militares, así como medios de comunicación social. 
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REUNIÓN DEL AOCC-NRDC EN LANZAROTE 


ntre los días 13 y 16 de 
marzo tuvo lugar en el Ae- 
ródromo Militar de Lanzarote la 
reunión que el AOCC del NA- 
TO RAPID DEPLOYABLE 
CORPS (con sede en Turquía) 
celebra anualmente. La reunión 
cuya organización va rotando 
entre los países miembros de 
la misma, recayendo la respon- 
sabilidad este año en el CAOC 
n? 8 (Torrejón). Asistieron re- 
presentantes de Alemania, 
España, Estados Unidos, 
Francia, Grecia, Holanda, lta- 
lia, Reino Unido y Turquía. 
El día 13 el coronel Jefe del 
Aeródromo Militar de Lanza- 





rote Julián Durany Murias re- 
cibe a los comisionados diri- 
giéndoles unas palabras de 
bienvenida y poniendo a su 
disposición los medios técni- 
cos y humanos del Aeródro- 
mo, deseándoles suerte en el 
desarrollo de la comisión y 
una feliz estancia en la Isla. 

El coronel Thomsen de la 
GEAF -por parte de la orga- 
nización-, dirige unas pala- 
bras de agradecimiento y 
da por abiertas las jornadas 
de trabajo. 


ARTURO RODRIGUEZ LOPEZ 
Capitán de Aviación 


.. Fernándo Miranda Pérez 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 


Personal asistente a la reunión con el coronel Durany ante el Mo- : : 
: ala Guardia Real, Armada, 


numento a los Caídos. 


VISITA OFICIAL DEL 
JEMA A LA FUERZA 
AEREA TURCA Y AL 
“CC-AIR HQ IZMIR” DE 
ESMIRNA, TURQUIA 


el 13 al 15 de marzo, el 
JEMA, general del Aire 
Garcia de la Vega, ha visita- 
do diferentes organismos y 
unidades de la Fuerza Aérea 
turca. Asimismo ha visitado 
el CG OTAN, “*CC-AIR HQ 
IZMIR”, donde se encuentra 
destinado un contingente de 
20 oficiales y suboficiales del 
EA y un suboficial del ET. 
Nuestro JEMA ha estado 
destinado en este CG (en su 


VISITA DEL GENERAL JEFE 
DE LA AGRUPACION DEL 
CUARTEL GENERAL DEL 
AIRE 


| 13 de marzo visitó la 
Base Aérea de Alcantari- 

lla el general jefe de la Agru- 
pación del Cuartel General 
del Ejército del Aire, Angel 
Moreno Josa, junto al coro- 
nel jefe del Grupo de Seguri- 
dad de dicho Cuartel Gene- 
ral, Pedro Martínez Cegarra. 
La elección de dicho día 
estuvo determinada por la 
realización del primer lanza- 
miento paracaidista de los 
alumnos del 905* curso bási- 
co. Curso integrado por per- 
sonal de tropa perteneciente 


anterior ubicación, en Nápo- 
les, Italia) de 1999 a 2003, 
por lo que le resulta muy fa- 
miliar la actividad aérea y 


operativa de este CG OTAN. 

El JEMA tuvo un encuen- 
tro con el personal español 
reiterando su concepto sobre 








EADA y Grupo de Seguri- 
dad. 

La visita se inició en el 
área de embarque para tras- 
ladarse a continuación a la 
Z/E, donde pudieron obser- 
var los lanzamientos de los 
distintos cursos de paracal- 
dismo que en ese momento 
están en desarrollo. A conti- 
nuación visitaron el resto de 
instalaciones de la base, en 
particular la sala de plega- 
dos, PAPEA, EZAPAC y si- 
muladores de lanzamiento. 

La visita se dio por finali- 
zada hacia el mediodía con 
la firma en el libro de honor 
de la unidad, fotografía fren- 
te al Junker y un almuerzo 
ofrecido por la jefatura a di- 
cha autoridad. 


la transformación del Ejército 
del Aire, resaltando la impor- 
tancia de la profesionaliza- 
ción, capacitación y motiva- 
ción del personal de tropa y 
cuadros de mando subalter- 
nos. Asimismo comentó otros 
aspectos de reorganización y 
optimización de recursos. 
Finalmente se celebró un 
almuerzo con las familias del 
contingente español, donde 
se puso de manifiesto el 
agrado del personal por esta 
primera visita del JEMA a es- 
te CG OTAN ubicado en Es- 
mirna, ciudad de 2,5 millones 
de habitantes, y de carácter a 
la vez exótico y cosmopolita. 
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VISITA DEL JEFE DEL 
MANDO DE PERSONAL 
A LA BASE AEREA DE 
ARMILLA 


| día 14 de marzo tuvo lu- 

gar, en la Base Aérea de 
Armilla/Ala 78, la primera visita 
oficial del teniente general jefe 
del Mando de Personal Antonio 
de Padua Ríos Domínguez. 

A su llegada a la Base Aé- 
rea fue recibido por el coronel 
jefe, Leopoldo Gragera Mar- 
tín de Saavedra, y le fueron 
rendidos los honores que por 
ordenanza le corresponden, 
dirigiéndose a continuación 
al Grupo de Enseñanza don- 
de, con la asistencia de los 
jefes de Grupo y comandan- 
tes de los distintos Escua- 
drones, el jefe de la Unidad 
impartió un briefing explicati- 
vo acerca de la actividad de 
la Escuela de Helicópteros. 
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La visita continuó con un 
recorrido por las distintas 
instalaciones, incluyendo 
la residencia de Acción 


: ENTREGA A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE DEL E-25 - 44 


VISITA DEL GENERAL JEFE DEL MANDO DE APOYO 
LOGÍSTICO A LA BASE AÉREA DE MORÓN Y ALA 11 


l pasado día 16, visitó 
la Base Aérea de Mo- 
rón y Ala 11, el general je- 
fe del Mando de Apoyo Lo- 
gístico, Severino Gómez 
Pernas, acompañado por 
el general de brigada, Ma- 
nuel Benjumeda Osborne y 
el general de división, Enri- 
que Rivera Guzmán. 
Fue recibido por el jefe 


de la Base, coronel Salto, 


quien les expuso mediante : 
una presentación las princi- : 
pales misiones y caracte- : 
rísticas de la Unidad para : 
realizar : 
una visita a distintas de- : 


posteriormente, 


pendencias de la misma. 


Tras un almuerzo de con- : 
vivencia emprendieron re- : 


greso a Madrid via aérea. 


Social (RAS) de Armilla, 
tras lo cual, realizó un vue- 
lo en el Helicóptero HE-25. 
Por último, el jefe del MA- 





PER procedió a la firma en 
el libro de honor de la Uni- 
dad, con lo que se dio por 
finalizada la visita. 


REVISADO EN LA B. A. MATACAN 


pisco por el general 2? 


jefe del Mando del Apoyo 


: Logístico, Juan Antonio del 
: Castillo Masete, tuvo lugar el 
: día 21 de marzo en la B. A. 
- : de Matacán, un sencillo acto 
i : de entrega a la Academia Ge- 

: neral del Aire del primer avión 
: C-101(AVIOJET) revisado en 
: las instalaciones del Grupo de 
: Material de Matacán. En su 
: alocución, el general tuvo pala- 


bras de reconocimiento al per- 
sonal de mantenimiento, con- 
cluyendo con la entrega de 
una metopa al coronel jefe de 
la Unidad en recuerdo del 
evento. El broche final lo puso 
un vino español, donde como 
es tradicional en los Ejércitos 
se brindó por su majestad el 
Rey, y donde el general salu- 
dó y conversó afablemente 
con todos los allí presentes. 
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XLIIl TROFEO EJÉRCITO 
DEL AIRE (V FASE - 
CAMPEONATO DE 

PATRULLAS MILITARES) 


ntre los días 21 al 23 de 

marzo, ha tenido lugar en 
el Aeródromo Militar de San- 
tiago de Compostela el Cam- 
peonato de Patrullas Milita- 
res del Ejército del Aire co- 
rrespondiente al año 2006. 

Han participado en el mis- 
mo siete patrullas del E.A., 
de las cuales cinco repre- 
sentaban a las cinco Juntas 
Zonales del MAGEN, una re- 
presentaba al MACAN y otra 
pertenecía al GRUSEG de la 
Agrupación del Cuartel Ge- 
neral del E.A. y participaba 
fuera de concurso, aunque 
totalmente integrada en 
cuanto a reglamentación y 
posibilidades de ser selec- 
cionada para el Campeonato 
Interejércitos. 

La competición tuvo lugar 
en los alrededores de la Ba- 
se General Morillo del E.T. 
(BRILAT), que apoyó la com- 
petición de forma muy eficaz. 

A pesar de las condicio- 
nes meteorológicas adver- 
sas, la competición resultó 
un éxito debido al trabajo del 








equipo organizador y a la 
buena preparación de los 
participantes. 

Durante la primera jornada 
(día 22 de marzo) se realizó 
el entrenamiento de las prue- 
bas de tiro y lanzamiento de 


JORNADA AERONÁUTICA DEL JEMA EN EL ALA 35 


| día 22 de marzo el ge- 

neral jefe de Estado Ma- 
yor del Aire Francisco y. 
García de la Vega realizó 
una misión en el sistema de 
armas C-295/T-21 para 
comprobar “in situ” la capa- 
cidad operativa de dicho 
sistema. El vuelo englobó 
parte de los roles asignados 
al 353 Escuadrón como lan- 
zamiento de cargas (CDS), 
repostaje en vuelo (AAR) en 
colaboración con un T-10 
Hércules, unas maniobras 
de altas prestaciones del 
avión aptas para aproxima- 
ciones a campos de alta 
amenaza (Random Shallow) 
y una baja cota simulando 


la evasión de la zona de 
operaciones. La misión co- 
menzó en la Base Aérea de 
Torrejón y se recuperó en la 
Base Aérea de Getafe a la 
que pertenece dicho escua- 
drón. Una vez allí, el gene- 
ral firmó en el libro de ho- 
nor, con motivo de su pri- 
mera visita oficial al Ala 35. 
A continuación tuvo lugar un 
vino español con asistencia 
de una amplia representa- 
ción del personal de la uni- 
dad, al que dirigió una alocu- 
ción resaltando la necesidad 
de fortalecer y fomentar el 
espíritu militar y el trabajo en 
equipo. Asimismo hizo men- 
ción al futuro destacamento 


granadas en el EVA n* 10 
(Noya), donde los distintos 
equipos participantes realiza- 
ron una visita guiada para 
conocimiento de la instala- 
ción y la misión que realiza. 
El día 23 tuvo lugar la 


del Ala 35 en Herat (Afganis- 
tán) con material T-21, en 
apoyo de las fuerzas desple- 
gadas en la zona de opera- 
ciones. Á estas palabras co- 
rrespondió el jefe de la uni- 


Juan Pereira 


! . rr 7 
ER . 
o pa L Pa Pes a "ia 
| E ú E 
| E ln p 
€ a ] m_ ML 7 pa . 
"YO LAN E DRA PE 
E E * 
"a q A rl : 
4 E pa ¿ 
A : ! ¡ = 


competición propiamente di- 
cha, que como es preceptivo 
consta de un recorrido de 
unos 11 Kms., contra reloj, 
compuesto por algunos tra- 
mos que había que efectuar 
con ayuda de brújula y otros 
en los que se entregaron 
planos de diversas escalas 
para realizar los recorridos 
con brújula y plano. 

Durante el recorrido se in- 
tercalaron los ejercicios de ti- 
ro, lanzamiento de granadas, 
apreciación de distancias y 
localización de objetivos 

La clasificación obtenida 
fue la siguiente: 

* 1%. Junta Zonal Sureste 

* 22. Junta Zonal Central 

* 32. GRUSEG 

* 4% MACAN 

* 5%. Junta Zonal Suroeste 

+ 6%. Junta Zonal Nordeste 

* 7%. Junta Zonal Noroeste 

La misma tarde del día 23 
tuvo lugar en el Aeródromo 
Militar de Santiago la clausura 
del Campeonato, presidida 
por el coronel Pérez Herrero, 
que estuvo acompañado por 
otras autoridades militares de 
los Ejércitos de Tierra y Aire. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 


| 


1 





É Y 


dad, quien resaltó la disponi- 
bilidad del personal y material 
para todas aquellas misiones 
que le asigne el mando, ha- 
ciendo así gala del eslogan 
“el Ala 35 nunca dice no”. 
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VISITA DE LA OFAP DE LA BASE AÉREA DE CUATRO 
VIENTOS A SAN LORENZO DE EL ESCORIAL 


l día 22 de marzo, la 
OFAP de la Base Aérea 
de Cuatro Vientos realizó una 
visita cultural al Real Sitio de 
San Lorenzo de El Escorial y 
al Valle de los Caídos. 
Gracias a las explicacio- 
nes de la guía profesional 
pudimos mirar con otros 
ojos, no sólo la belleza del 
Monasterio —que por algo es 


3 
¡ 

| pa 
a, 


a 


monumento patrimonio de la 
humanidad-— sino también 
los tesoros artísticos que al- 
berga en su interior. 

En el viaje de ida pasamos 
a visitar la Basílica sepulcral 
del Valle de los Caídos y ad- 
mirar la enorme cruz que se 
levanta sobre el valle, escolta- 
da por las monumentales es- 
culturas de Juan de Avalos. 





LA MAESTRANZA AÉREA DE ALBACETE RECIBE 
EL PRIMER EF-18 


on fecha 23 de marzo del presente año se ha recepciona- 

do en la Maestranza Aérea de Albacete el primer avión 

EF-18 (C-15) procedente del Ala 12, que se recibe en este 
centro para una labor de mantenimiento. 

El proceso de pintado del avión, que se va a llevar a cabo 

en la Maestranza, tiene una duración de aproximadamente 

tres semanas, estando prevista la realización de entre 6 y 8 


aviones/año. 


Esta sería, previa aprobación por el Ejército del Aire, el co- 
mienzo de una nueva etapa en la que aumentaría la participa- 
ción de la Maestranza en el mantenimiento del avión EF-18, 
dando continuidad a los trabajos actuales sobre el avión Mira- 
ge F-1, que tienen prevista su finalización en el año 2007. 





TT MALA C mm p' 


. 





ENTREGA CERTIFICADOS DE APTITUD A LOS 
ALUMNOS DEL 1359 CURSO BASICO DE 
PILOTO DE HELICOPTEROS Y 92? CURSO 

INSTRUMENTAL DE HELICOPTEROS, EN LA 
BASE AEREA DE ARMILLA 


| día 31 de marzo, en la Base Aérea de Armilla, tuvo 
lugar el acto de entrega de los certificados de aptitud 
a los Alumnos que finalizaron con aprovechamiento los 
estudios correspondientes al 135* Curso Básico de Piloto 
de Helicópteros (tres alumnos de la Armada y cuatro de 


la Guardia Civil) y del 92% Curso Instrumental de Heli- 
cópteros (tres alumnos del Ejército de Tierra). Dicho ac- 
to, que fue presidido por el coronel jefe de la Unidad y al 
que asistieron el coronel jefe de la 2041 Comandancia de 
la Guardia Civil y el 2* jefe de la Escuela de Dotaciones 
Aeronavales de la Base Aérea de Rota, así como familia- 
res de los alumnos, fue seguido de un brindis de honor 
que tuvo lugar en el pabellón de suboficiales. 
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3.000 HORAS DE VUELO 
EN C-15 DEL TENIENTE 
CORONEL YVANEZ 


| día 29 de marzo en la 

Base Aérea de Gando, el 
teniente coronel Antonio 
Yváñez Eulogio se convirtió 
en el primer piloto del Ejérci- 
to del Aire en realizar 3.000 
horas de vuelo en material 
C-15. El teniente coronel 
Yváñez, actualmente desti- 
nado en el Ala 46, es el jefe 





del Grupo de Fuerzas Aére- 
as y del Grupo de Material y 
realizó 2.927 de las 3.000 
horas mientras estuvo desti- 
nado en el Ala 15. En la foto 
aparece acompañado por el 
coronel José María Salom 
Piqueres, jefe de la Base 
Aérea de Gando y Ala 46, 
con quien realizó el vuelo 
que supuso dicho aconteci- 
miento, así como por pilotos 
del 462 Escuadrón que se 
unieron a la celebración. 


VISITA A LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA DEL 
GENERAL SEGUNDO JEFE DEL MANDO DE APOYO 
LOGISTICO 


os días 5 y 6 de abril, el 
general de división, Juan 
Antonio del Castillo Masete, 
segundo jefe del Mando de 
Apoyo Logístico y director de 
Mantenimiento efectuó una 


visita oficial a la Base Aérea 
de Alcantarilla acompañado 
de un reducido equipo de tra- 
bajo de su dirección. 

Recibido por el coronel jefe 
de la base, le fueron expues- 























CLAUSURA DEL CURSO 
DE CONDUCCIÓN 
EVASIVA 


| día 31 de marzo, el ge- 

neral José Ignacio Medi- 
na Cebrian, presidió el acto 
de clausura del curso de 
conducción evasiva y de 
seguridad celebrado en la 
Base Aérea de Talavera la 
Real e impartido por el 
Cuerpo Nacional de Policía 
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tas en el briefing, que siguió a 
continuación, las misiones 
que desarrollan las dos uni- 
dades establecidas en la ba- 
se (EZAPAC y EMP). Así co- 
mo las necesidades previstas 
en el área de su competencia 
para los próximos ejercicios. 
El segundo día se proce- 
dió a efectuar la visita a las 
instalaciones, en particular, 


entre los días 27 al 31 de 
marzo del actual. 

Los actos comenzaron con 
una exhibición automovilísti- 
ca por parte de los alumnos 
de dicho curso. Posterior- 
mente, continuó la secuencia 
de actos con la entrega de 
diplomas en el grupo de 
FF.AA. de la Unidad. 

La jornada finalizó con un 
vino en el comedor general 
de la Base Aérea. 








los simuladores de apertura 
automática y manual así co- 
mo hangares, sala de plega- 
do de paracaídas y campo 
de instrucción paracaidista. 

La visita finalizó hacia el 
mediodía no sin antes firmar 
en el libro de honor y depar- 
tir brevemente con los profe- 
sores, instructores y tripulan- 
tes de la base aérea. 
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Base Aérea de Alcantarilla 
ha participado en el desfile 
procesional que la cofradía 
del Santísimo Cristo de la 
Esperanza, los “verdes”, de- 
sarrolla por las calles de la 
ciudad de Murcia el Domin- 
go de Ramos. 

El desfile procesional contó 
con la asistencia del coronel 
jefe de la base y teniente co- 
ronel jefe del EZAPAC, ade- 
más de una sección de tropa 
como cierre de la procesión. 
La escuadra de gastadores 
dio escolta al trono titular, 
, Cristo de la Esperanza. 
PARTICIPACIÓN DE LA Asimismo, cuatro subofi- 





BASE AEREA DE ciales escoltaron el trono de 
ALCANTARILLA EN LA la Virgen de los Dolores, 
SEMANA SANTA imagen a la que le fue im- 
MURCIA 2006 puesto el roquisqui paracai- 





dista en un acto desarrollado VISITA A LA EMACOT DE LOS ALUMNOS DE LA 
| pasado 9 de abril, y co- el año 2002 con ocasión del ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


mo ya viene siendo habi-. 250* aniversario de la funda- 
tual en los últimos años, la ción de la cofradía. | día 19 de abril tuvo lu- 
gar en la Escuela de Téc- 
nicas de Mando, Control y 
Telecomunicaciones, la visita 
de los alféreces alumnos de 
la Academia General del Aire 
(42 ACA y 19 CGESO promo- 
ción interna), visita orientada 
a proporcionar una visión 
completa sobre la misión en- 
comendada a la EMACOT, 
cursos que se imparten en 
ella y visita de las dependen- 
cias más relevantes. 
A su llegada a la EMA- 
COT, fueron recibidos por el 





VISITA AL CECAF DE -—.- o 
LOS ALUMNOS DE LA CÁTEDRA 


teniente coronel director ac- 
cidental de la Escuela, Jesús 
María Mato González. 

Tras asistir a una confe- 
rencia en la que se detalla- 
ba la organización, funcio- 
nes y perfil de los alumnos 
de este centro de forma- 
ción, comenzó un recorrido 
por diversas instalaciones y 
aulas, entre las que cabe 
destacar el simulador de 
guerra electrónica, simula- 
dor de defensa aérea y dis- 
tintos laboratorios de teleco- 
municaciones y electrónica. 


ALMIRANTE D. JUAN DE BORBÓN SS AA el ACM 


| día 19 de abril, tuvo lugar la visita al 

CECAF de los alumnos de la Cátedra 
Almirante D. Juan de Borbón, compuesta 
por un capitán de navío, profesor del CE- 
SEDEN, un profesor de la Facultad de 
Geografía e Historia y veinte alumnos. 

El coronel jefe del CECAF les dio la 
bienvenida y posteriormente se proce- 
dió a la proyección y presentación del 
vídeo explicativo de la organización y 
funciones del centro. A continuación se 
realizó la visita de las distintas depen- 
dencias de este centro. 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2006 


647 


Visite nuestra web: 


Visite nuestra web: 

















VISITA DE LA REINA DE 
LA HUERTA Y DAMAS 
DE HONOR 


| día 21 de abril visitó la 

Base Aérea de Alcantarilla 
la reina de la huerta y damas 
de honor, como ya es tradi- 
cional por estas fechas desde 
hace una docena de años. 

La visita se inicia con el 
saludo de bienvenida por 
parte del coronel jefe de la 
base y el visionado de una 
película sobre las activida- 
des que desarrollan las dis- 
tintas unidades (EMP y 
EZAPAC) establecidas en 
el centro. A continuación vi- 
sitaron los simuladores de 
apertura manual y caída li- 
bre, con las que se ha dota- 
do la escuela para la ense- 
ñanza de paracaidismo. A 
continuación, efectuaron un 


VISITA AL CECAF DE 
LOS COMPONENTES 
NO OTAN DEL VII 
CURSO DE E.M. DE LA 
ESFAS 


| día 21 de abril de 2006, 
tuvo lugar la visita al CE- 
CAF de los componentes no 
OTAN del VII Curso de E.M. 
de la ESFAS, compuesta por 
un teniente coronel profesor 
y siete oficiales con naciona- 
lidades de Argelia, Argentina, 
Marruecos, Perú, R. Domini- 
cana, Uruguay y Venezuela. 
El coronel jefe del CECAF 
les dio la bienvenida y poste- 








bautismo de vuelo sobre las 
ciudades de Murcia y Al- 
cantarilla, momento más 
esperado por todas ellas. 

La visita no finalizó sin la 
consabida fotografía de re- 
cuerdo en el momumento al 
Junker-52, demostración de 
paracaidismo a cargo de los 
profesores e instructores de 
la escuela y entrega de 
unos presentes para la rei- 
na y sus damas. 


VISITA DE ALUMNOS DE 
6? CURSO DE LA 
FACULTAD DE MEDICINA 
DE ALBACETE AL ALA 14 


| día 26 de abril, 20 alum- 

nos de 6* Curso de la 
Facultad de Medicina de Al- 
bacete visitaron la Base Aé- 
rea de Albacete y Ala 14, 
siendo recibidos por el coro- 
nel jefe del Ala 14 y Base 
Aérea de Albacete, Félix Sa- 
hagún Schwartz. 

El comandante Carbayo, 
impartió una conferencia so- 
bre las principales funciones 
de la Sanidad Militar. No só- 
lo explicó la adaptación fisio- 
lógica del piloto a las acele- 
raciones generadas por el 
avión de combate y otras pe- 
culiaridades de la Medicina 
Aeroespacial, sino también 
las funciones de la Escuadri- 
lla de Sanidad del Ala 14 y 





las vías de salida profesional 
que las Fuerzas Armadas 
ofrecen a los médicos que 
deciden ingresar en ella. 

A continuación recorrieron 
las instalaciones del Ala 14 y 
tuvieron ocasión de conocer 
la labor que realiza el Grupo 
de Fuerzas Aéreas, los dife- 
rentes talleres del Escua- 
drón de Mantenimiento y el 
Barracón de Alarma, donde 
recibieron explicaciones por 
los pilotos de servicio QRA. 

La visita incluyó una expo- 
sición estática del Mirage F- 
1 M con gran parte de su 
abanico de armamento. 

En todo momento, el pro- 
grama de la visita despertó 
un gran interés en los alum- 
nos asistentes, los cuales re- 
alizaron numerosas pregun- 
tas a lo largo de la jornada, 
la cual concluyó con gran 
satisfacción para todos. 





riormente se procedió por 
parte del teniente coronel je- 
fe de la Plana Mayor a la pro- 
yección y presentación del 
vídeo explicativo de la orga- 
nización y funciones del cen- 
tro. A continuación se realizó 
la visita a las distintas depen- 
dencias de este centro. 
Finalizada la visita expre- 
saron su satisfacción y felici- 
tación al personal del CE- 
CAF por su alto grado de 
preparación y labor realiza- 
da, así como la intención de 
trasladar la información obte- 
nida a sus mandos en sus 
países correspondientes. 
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CELEBRACIÓN DEL DÍA 
DE LA VIRGEN DE 
LORETO EN DOS 

TORRES (CÓRDOBA) 


a localidad cordobesa de 
Dos Torres celebra el día 
de la Virgen de Loreto el pri- 
mer domingo de mayo, coin- 
cidiendo con el Dia de la Ma- 
dre. Un año más, el coronel 
Salto, jefe de la Base Aérea 
de Morón (hermano mayor 
honorario de la Hermandad 
de Ntra. Sra. de Loreto de di- 
cha localidad) y una amplia 
representación de la unidad, 
se desplazaron hasta la mis- 
ma para asistir a los actos re- 
ligiosos programados y com- 
partir este Dia de Loreto . 
Tras una misa solemne en 
el incomparable marco de la 
preciosa y cuidada Iglesia, 
abarrotada de fieles y cuyos 
vetustos muros recogían los 
ecos de la impresionante 
participación de la Coral “Vir- 


gen de Loreto”, se procedió 
a la colocación de una coro- 
na de laurel en el monumen- 
to que un día, el pueblo de 
Dos Torres erigiera en honor 
de la Base Aérea de Morón 
a las puertas de la Ermita de 
la Virgen de Loreto, flanque- 


ada por las maquetas de los 
aviones F-5 y P-3 que la Ba- 
se regalara años atrás a la 
Hermandad. 

A mediodía, responsables 
de la Hermandad y Ayunta- 
miento, compartían una co- 
mida de confraternización 





con los hombres de uniforme 
venidos de Morón e inmedia- 
tamente, la procesión en la 
que la Virgen de Loreto es 
devuelta a su ermita de don- 
de salió pocos días antes 
para la celebración del Tri- 
duo en la Iglesia principal de 
Dos Torres. Coincidiendo 
con la llegada de la proce- 
sión al puente que encara la 
ermita, el sobrevuelo de un 
avión C.16 Eurofighter y un 
P-3 Orión del Ala 11 pusie- 
ron broche de oro a la extra- 
ordinaria jornada vivida. 

Las autoridades de Dos 
Torres y de la Hermandad 
de la Virgen de Loreto ex- 
presaron al coronel Salto el 
agradecimiento de la locali- 
dad por la constante y tradi- 
cional participación y colabo- 
ración de la Base Aérea de 
Morón y Ejército del Aire en 
la celebración de estos ac- 
tos, que el próximo año al- 
canzará su XXV aniversario. 
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EL GENERAL PINILLOS 
OFRENDA SU FAJIN A 
NTRA. SRA. DE LA PAZ 
EN MORON DE LA 
FRONTERA 


| pasado mes de mayo 

tuvo lugar en la Iglesia 
Monumental de San Miguel, 
en Morón de la Frontera 
(Sevilla), el acto de ofrenda 
del fajín de general a Nues- 
tra Sra. de la Paz por el ge- 
neral de brigada, Jesús Pi- 
nillos Prieto. 

El general Pinillos mantie- 
ne unas excelentes relacio- 
nes —tanto a nivel oficial co- 
mo particular— en la locali- 
dad de Morón de la 
Frontera, fruto y resultado de 
los años que residió en la 
misma como coronel jefe de 
la Base Aérea de Morón y 
Ala 11. En estos años, asis- 
tió a muchos actos religiosos 
y a los desfiles procesiona- 
les realizados en la locali- 
dad, no sólo en representa- 


ción oficial de la unidad sino 
también a nivel personal. El 
general, se identificó rápida- 
mente con las tradiciones de 
Morón de la Frontera y más 
concretamente con la Her- 
mandad de Nitro. Padre Je- 
sús Cautivo y María Santísi- 
ma de la Paz, manteniendo 


LA PELUQUERIA DEL CUARTEL CELEBRA SU 25 
ANIVERSARIO 


ntonio Escribano, el popular peluquero del Cuartel 

General del Aire, ha cumplido 25 años, casi la mitad 
de su vida, al servicio del personal destinado en el Cuar- 
tel General. Lejos está ya la época en que con un espe- 
jo, un sillón y unas tijeras comenzaba su labor cada ma- 
ñana. Ahora cuenta con una peluquería bien equipada, 
“de las mejores de España”, instalada en una sala có- 
moda y de fácil acceso, que encierra miles de anécdotas 
y que a lo largo de los años ha servido de escaparate 
para nuestra Revista Aeronáutica. Felicidades. 





una especial amistad con al- 
gunos de sus hermanos. 

Coincidiendo en uno de 
estos actos, la hermandad 
pidió al entonces coronel 
Pinillos una vinculación 
más personal y directa, 
siendo la respuesta de és- 
te: Si algún día consiguiera 
el ascenso al empleo de ge- 
neral, ofrecería su fajín a 
Ntra. Sra. de la Paz. 

Muy poco tiempo des- 
pués, y conociendo la Her- 
mandad su asenso a gene- 
ral, enviaron un escrito al ya 
general Pinillos recordándole 
el compromiso adquirido, y 
el general, fiel a su palabra, 
se comprometió en cumplir- 
la. Coincidiendo con la Fun- 
ción Principal de la Herman- 
dad, acto más importante de 
ésta durante todo el año, tu- 








vo lugar la ofrenda, ante to- 
dos los miembros de la mis- 
ma y un gran número de 
amigos personales del gene- 
ral que quisieron acompa- 
ñarle en este acto. 

Tras una breve introduc- 
ción de Rafael Sánchez Al- 
calá, hermano mayor de la 
Hermandad, el general Pini- 
llos procedió a la ofrenda de 
su fajín a Ntra. Sra. de la 
Paz para seguir, con un 
emocionado parlamento 
evocando más al recuerdo 
que a la nostalgia, en el que 
expresaba no sólo su advo- 
cación a Ntra. Señora sino 
también su fiel y leal com- 
promiso con la amistad ad- 
quirida y ya muy consolidada 
con la población de Morón 
de la Frontera, a la que le 
une unos especiales lazos. 
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ACTOS EN HONOR DE 
LA VIRGEN DE LORETO 
EN HIGUERA DE 
VARGAS 


| pasado día 3 de junio se 

celebró en la localidad 
extremeña de Higuera de 
Vargas, la XX Edición de los 
actos en honor de la que 
también es su Patrona: Ntra. 
Sra. La Virgen de Loreto. Co- 
mo viene siendo habitual en 
años anteriores, estos actos 
contaron con gran afluencia 
de público local, así como 
con una amplia representa- 
ción de personal militar y civil 
pertenecientes a la Base Aé- 
rea de Talavera la Real. 

A primera hora de la ma- 
ñana, el alcalde de Higuera 
de Vargas, José Andrino Gu- 
llón, recibió en el Ayunta- 
miento a una comisión de 
personal de la unidad. 

Posteriormente, en la Er- 
mita de Ntra. Sra. de Loreto, 





se ofició la Santa Misa con- 
juntamente por el párroco de 
la localidad y el capellán de 
la base y en la que tuvo lu- 
gar una ofrenda floral por 
parte de la presidenta de las 
Damas de Loreto de la Base 
Aérea de Talavera la Real. 

Una vez más, el pueblo de 
Higuera de Vargas demostró 
su admiración a Ntra. Sra. La 
Virgen de Loreto, venerando 
su imagen durante el recorri- 
do procesional de sus calles 
que estuvieron engalanadas 
con rosas de papel multicolor. 

Por último, se degustó en la 
finca “La Cañada”, una exce- 
lente paella elaborada por la 
Base y ofrecida al pueblo de 
Higuera de Vargas que, como 
en anteriores ocasiones, con- 
tó con una gran afluencia de 
público y sin duda, contribuyó 
a realzar los actos a la vez 
que fortaleció las relaciones 
entre el pueblo extremeño y 
el Ejército del Aire. 


INAUGURACIÓN DEL XXIII CURSO DE SISTEMAS DE 
INFORMACION Y TELECOMUNICACIONES CONJUNTO 


Il día 5 de junio ha tenido 

lugar en la EMACOT el 
acto de inauguración y 
apertura del XXIIl curso de 
sistemas de información y 
telecomunicaciones conjun- 
to, presidido por el contral- 
mirante jefe de la división 





CIS del EMACON Enrique 
San José Martín, con la 
asistencia del coronel jefe 
de la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, Francisco Pérez- 
Flecha Díaz y del coronel 
director de la EMACOT, Jo- 
sé M? Sesé Tuesta. 


VISITA DE LA ASOCIACIÓN “VETERANOS DEL 
EJERCITO DEL AIRE GURRIPATOS DE MALAGA” 


| pasado 8 de junio, visitó 

la Base Aérea de Morón 
y Ala 11, un numeroso grupo 
de la asociación “Veteranos 
del Ejército del Aire Gurripa- 
tos de Málaga”. 

Trasladados desde la Ba- 
se Aérea de Malaga en un 
avión del Ejérciro del Aire, 
fueron recibidos a pié del 
mismo por el coronel Salto, 
jefe de la Unidad. 

En la sala de conferencias 
se les expuso en un briefing 





la situación actual de la Base 
y posteriormente, visitaron el 
centro de entrenamiento del 
C.16, simulador, así como un 
avión C.16 y un P-3, para fi- 
nalizar con una comida de 
confraternización en el pabe- 
llón de oficiales, a la que se 
sumaron varios miembros de 
la asociación de “Veteranos 
de Moró”, estrechando así las 
buenas relaciones existentes 
entre ambas Asociaciones y 
la Base Aérea de Morón. 
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CONSEJO RECTOR DEL 
SHYCEA 2006 


residido por el Jefe de 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire (JEMA), general del 
Aire Francisco José García 
de la Vega, se celebró el día 
8 de junio, en la sala de jun- 
tas del Archivo Histórico del 
Ejército del Aire (AHEA) 
(castillo de Villaviciosa de 
Odón), la reunión anual, en 
Comisión Plenaria, del Con- 
sejo Rector del Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército 
del Aire (SHYCEA). 
Asistieron, como vicepresi- 
dente, el general Jefe del 
SHYCEA, general del división 
Bayardo José Abós Coto, y 
en calidad de vocales los te- 
nientes generales: jefe del 
Mando del Apoyo Logístico, 
Severino Gómez Pernas; se- 
gundo jefe del Estado Mayor 
del Aire, Juan Luis lbarreta 
Manella; jefes del Mando Aé- 
reo General, Carlos Gómez 
Arruche y del Mando de Per- 
sonal, Antonio de Pádua Ríos 
Domínguez; los generales de 
División, Director de Infraes- 
tructura del Mando del Apoyo 
Logístico, Angel Cases Cos- 
ta; Director de Asuntos Eco- 
nómicos, José Luís González 
Barrera; Jefe de Servicios 
Técnicos y Sistemas de Infor- 
mación y Telecomunicacio- 
nes, Esteban Granero Pérez; 
y los generales de Brigada, 
Director del Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica (MAA), 
Federico Yaniz Velasco; Di- 
rector del Instituto de Historia 
y Cultura Aeronáuticas, José 
de Aza Díaz; y Jefe de la 
Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del E.A., Angel Moreno 
Josá. También asistieron co- 
mo invitados el teniente ge- 
neral Jefe del Mando Aéreo 
de Combate, Manuel García 
Berrio y el general de Brigada 
Jefe de la División de Logísti- 
ca, Fernando Sacristán Rua- 
no. Actuó como secretario el 
del SHYCEA, coronel Deme- 
trio Zorita Rieckers. 


mm. 


El Consejo se inició con 
unas palabras del JEMA, 
dando la bienvenida a los 
asistentes, saludando espe- 
cialmente a los que lo hacían 
por primera vez y mostrando 
su satisfacción por la labor 


»- a 





que realiza el SHYCEA, a 
pesar de las carencias en 
personal y recursos. 

A continuación se trató de 
la Memoria Anual, que pre- 
viamente había sido remiti- 
da a los presentes y se re- 








pasaron, entre otros asun- 
tos, los siguientes: financia- 
ción, destacando la insufi- 
ciente dotación presupues- 
taria y la importancia de la 
aportación de organismos 
externos; la problemática de 
la escasez de personal y la 
dificultad de cubrir las va- 
cantes; la necesidad de un 
nuevo concepto del Museo; 
y la puesta en práctica del 
Subsistema Archivístico del 
E.A. En cuanto a la infraes- 
tructura, se puso de relieve 
que las dos carencias más 
importantes son el Plan Ur- 
banístico del MAA y la am- 
pliación de la capacidad de 
almacenamiento del AHEA. 
Para finalizar se efectuó un 
recorrido por las dependen- 
cias del Archivo Histórico y, 
seguidamente, se ofreció a 
los asistentes una copa de 
vino en el patio del castillo. 


ÁNTONIO 
RODRIGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 
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REUNIÓN DEL GRUPO DE DIRECCIÓN DEL CENTRO DE AEROTRANSPORTE EUROPEO (FAC) 


| pasado día 8 de junio 

tuvo lugar en la Jefatura 
de Movilidad Aérea (JMOVA) 
la reunión anual del Grupo 
de Dirección (Steering Bo- 
rrad-SB) del Centro de Aero- 
transporte Europeo (Europe- 
an Airlift Centre-EAC). 

Este grupo está compues- 
to por los representantes de 
las naciones integrantes del 
EAC: Alemania, Bélgica, Es- 
paña, Francia, Holanda, lta- 
lia, Noruega, Reino Unido y 
Dinamarca (participante co- 
mo observadora hasta la in- 
minente firma del acuerdo 
técnico de adhesión). 

A la reunión asistieron un 
total de 26 personas, entre 
ellos, además de los repre- 
sentantes nacionales en el 


SB, los representantes en 
el Grupo de Trabajo (Wor- 
king Borrad-WB) que se 
reune otras dos veces al 
año con carácter ordinario. 
El Grupo de Dirección, nor- 
malmente de nivel general 
de brigada, se reunió en 
esta ocasión en Zaragoza, 
por lo que la reunión fue 
presidida por el general de 
división Eduardo Zamarripa 
Martínez, representante es- 
pañol en el EAC-SB. 

La presidencia del grupo 
la ostentará España hasta la 
celebración de la próxima 
reunión que tendrá lugar en 
Roma el próximo mes de ju- 
nio de 2007. 

Lo más destacable de la 
reunión fue la presenta- 


ción franco alemana sobre 
la creación de un nuevo 
Mando de Transporte Aé- 
reo Europeo (European 
Air Transport Command- 
EATC) como resultado de 
la evolución del EAC tras la 
firma de una Carta de In- 
tenciones (LOl) entre repre- 
sentantes de sus respecti- 
vos ministerios de Defensa. 

Como consecuencia de 
varias iniciativas sobre la 
evolución del EAC actual 
se significa que está en 
curso un estudio que con- 
templa la evolución del 
centro para desgajarse en 
dos organismos distintos, 
el citado EATC y otro Cen- 
tro Europeo de Coordina- 
ción de Movimientos (Mou- 


vements Coordination Cen- 
tre, Europe-MCCE) de ca- 
rácter conjunto y abierto a 
naciones OTAN y UE en 
igualdad de condiciones, 
ubicados en el mismo lugar 
Eindhoven (Holanda). 

El Mando de Transporte 
Aéreo Europeo (European 
Air Transport Command- 
EATC) estará abierto a las 
naciones de la UE y preten- 
de sustituir casi por comple- 
to los actuales mandos O 
estructuras de mando de 
transporte aéreo de las na- 
ciones que se unan al gru- 
po. Actualmente están deci- 
didas a acometer esta em- 
presa Francia, Alemania y 
Bélgica que a su vez repre- 
senta a Luxemburgo. 
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VI TORNEO DE GOLF 
“MINISTERIO DE 
DEFENSA” 


pre los días 9 y 11 de ju- 
nio de 2006 tuvo lugar el 
VI Torneo de Golf “Ministerio 
de Defensa”, para el que se 
recibieron un total de 326 
inscripciones de personal mi- 
litar de las Fuerzas Arma- 
das, de la Guardia Civil y 
personal civil al servicio del 
Ministerio de Defensa. El tor- 
neo se celebró en las insta- 
laciones del campo de golf 
de la base aérea de Torrejón 
y se realizó en dos fases: 

— Fase previa o de corte, 
a una vuelta de 18 hoyos ce- 
lebrada los días 9 y 10 de ju- 
nio, con la participación de 
los 326jugadores que habían 
sido admitidos. 

— Fase final, el día 11 de 
junio, con la participación de 
88 jugadores, seleccionados 
con arreglo a los criterios si- 
guientes: los seis primeros 
de cada categoría y los se- 
tenta restantes, conforme al 
resultado final handicap obte- 
nido en la fase previa sin 
considerar las categorías. 

El acto de la entrega de 
premios comenzó a las 14:30 
horas del día 11 de junio, en 
el pabellón de oficiales de la 
base aérea, presidido por je- 
fe de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire (JEMA), general 
del Aire Francisco José Gar- 
cía de la Vega, al que acom- 
pañaban el jefe del Estado 
Mayor Conjunto, almirante 
José María Terán Elices, el 
jefe del Mando Aéreo Gene- 
ral, teniente general Carlos 
Gómez Arruche, el segundo 
jefe del Estado Mayor del 
Ejército, teniente general Ra- 
fael Barbudo Gironza, el di- 
rector general de Armamento 
y Material, general de divi- 
sión José Julio Rodríguez 
Fernández, el jefe de la 1* 
Subinspección General del 
Ejército, general de división 
Rafael Dávila Álvarez, el jefe 
del Servicio Aéreo de la Ar- 








José Manuel Rodríguez Villena, campeón scratch. 





S KONICA MINOLTA 














ZURICH 





Navantia 


mada, contralmirante Ramón 
Alvargonzáles Ucha, el jefe 
de la Base Aérea de Torre- 
jón, general de brigada José 
Antonio Porta Carracedo, el 


McAfee 


Prowen Security” 








jefe del Gabinete del Cuarto 
Militar de la Casa de S.M. el 
Rey, capitán de navío Joa- 
quín María Ballesteros y Mo- 
rato de Tapia, el subdirector 


general de Régimen Interior 
de la Subsecretaría de De- 
fensa, coronel Mariano Matu- 
te Herrero, el jefe de la Junta 
Central de Deportes de la Di- 
rección General de la Guar- 
dia Civil, coronel José Labra- 
dor Villalba y el presidente de 
la Federación Madrileña de 
Golf, José Antonio Martínez 
de las Heras. 

Las empresas patrocina- 
doras del torneo, que contri- 
buyeron a la entrega de re- 
galos a los ganadores y a los 
afortunados en el sorteo 
posterior, fueron: Telefonica, 
Zurich Seguros, Konica Mi- 
nolta, MacAfee y Navantia. 

La modalidad de juego fue 
“medal play” handicap a la 
suma de dos vueltas estipula- 
das de 18 hoyos (una por ca- 
da fase). Sólo jugaron la fase 
final los que superaron el cor- 
te. Se establecieron tres cate- 
gorías de juego. Los ganado- 
res fueron los siguientes: 

Campeón Handicap: Jo- 
sé Ramón Arenal Barbulo 
(2? categoría) 

Campeón Scratch: José 
Manuel Rodríguez Villena 
(1% categoría) 

Primera categoría (hasta 
11,4 handicap): 

1. Roberto Pérez Oyagues. 

2. José María García Sánchez. 

3. Pedro Fernández López. 

4. Bernardo Villamil Lamas. 

5. Abel Romero Junquera 

Segunda categoría (entre 
11,5 y 18,4 handicap): 

1. Pedro Rolandi Boned 

2. José María Orea Malo 

3. Vicente Maldonado de 
la Rubia 

4. José Vicente Sánchez 

5. Antonio Rodríguez Villena. 

Tercera categoría (entre 
18,5 y 36,4 handicap): 

1. Jesús Torres Rodríguez. 

2. Julián Barquilla Cozas 

3. Félix Fernández Merino. 

4. Néstor González Brasero. 

5. José Luis Piqueras García. 


ANTONIO RODRIGUEZ 
VILLENA 
Coronel de Aviación 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Madrid 26 julio 1906 
e José Muñoz Jiménez 


Nota de El Vigía: Procedente del 
Arma de Infantería, en cuya Ácade- 
mia había ingresado en 1921, y con 
el valor acreditado en las campañas 
de Marruecos —herido grave en 
combate y dos Medallas Militares 
colectivas— en 1927 se incorporaba 
a la Aeronáutica, el teniente José 
Muñoz Jiménez. Dos años antes, en 
heroica acción de guerra, había per- 
dido a su hermano Emilio (22) pilo- 
to de la Escuadrilla Bristo! de Meli- 
lla, a quien, a título póstumo, le fue 
concedida la Medalla Militar indivi- 
dual y el ascenso a capitán. Sin du- 
da, un ejemplo a seguir por el “Cor- 
to”, apodo heredado de su hermano 
que, como en él, hacía alusión a su 
escasa estatura. 

Observador en 1928 y piloto mili- 
tar en 1930, pasó por las escuadri- 
llas de Tetuán y Cabo Juby. 

Tras el curso de Vuelo Sin Visi- 
bilidad, que bajo la dirección de 


Villaviciosa 13 ae 1926 


“tl inesperado aterrizaje de un aeroplano en el Porreo, ha causado una 

-Jenorme expectación entre los vecinos de esta parroquia y alrededores. Se 
trata de un aparato de reconocimiento tipo Loring R-l, tripulado por el capitán 
Azaola y el teniente Taboada, a quienes acompaña don Castor Cañedo. Según 
hemos podido saber, había salido de Oviedo con el propósito de llegar a Cova- 
donga, pero una avería en el radiador, les ha impedido continuar viaje. Como 
quiera que la toma de tierra se efectuó en la orilla de la ría, los aviadores se han 
desplazado a Ribadesella, ante la posibilidad de trasladar en gabarra el aparato 
a esta localidad, para llevar a cabo su reparación. Entretanto, un inmenso gen- 
tío, llegado en toda clase de vehículos, se ha acercado al Porreo para contem- 





. ¿mana 


Haya siguió en Cuatro Vientos, ya 
capitán, tomó el mando de una es- 
cuadrilla de Breguet XIX del 23 Gru- 
po de Logroño (toto) donde le sor- 
prende el alzamiento militar de 
1936 y lleva a cabo sus primeros 
servicios de guerra. Más tarde, se 
hace cargo de la escuadrilla de Dra- 
gón Rápide, que armados de ame- 
tralladoras y portadores de unas po- 
cas bombas, prestaron en aquellos 





' plar el primer aeroplano que se ve por estos lares. 








el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 





“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I1.H.C.A. 


momentos de penuria, eficaz apoyo 
a las operaciones terrestres. Al lle- 
gar los efectivos Romeo Ro-37, for- 
ma parte de la primera unidad y en- 
seguida toma el mando de la mis- 
ma, actuando brillantemente en el 
Jarama. Pero donde “E/ Corto” de- 
mostraría un arrojo, una abnegación 
y un tesón fuera de lo común, sería 
en la “Cadena”; en los He-51 del 
Grupo 1-G-2, cuyo mando le fue 
confiado en diciembre de1937. Al 
frente de aquellos jóvenes pilotos 
que lo admiraban, cumpliendo las 
misiones más duras, cual infantería 
alada, escribiría las páginas más 
gloriosas de la guerra en el aire. 
Habilitado para comandante, an- 
tes de organizar y tomar el mando 
del Grupo Mixto 5-G-5, con cuyos 
Messers y He-112, intervendría en 
los últimos servicios de guerra, que 
totalizarían 402, se integra por unos 
días a la escuadrilla Mólders. 
Llegada la paz, y la traumática 
muerte de García Morato, sucede a 
este en el mando de la Escuadra de 
Caza; luego, manda los Messers en 
Logroño y para dar a conocer su rica 
experiencia militar, es nombrado pro- 








fesor de la Escuela Superior del Aire 

Al constituirse, al mando de Sa- 
las, la 1* Escuadrilla Expedicionaria 
a Rusia, aunque Muñoz, según se 
había acordado, marcharía al frente 
de la 2*% se empeñó y logró incorpo- 
rarse a aquella, a fin de familiarizarse 
con la modalidad de lucha. 

Sobre las heladas estepas, llegó a 
realizar 30 servicios de guerra, pero, 
el 27 de noviembre de 1941, al resul- 
tar derribado, hizo uso del paracaí- 
das, pero a tan baja altura, que ape- 
nas llegó a desplegarse totalmente. 
De esta forma perdía la vida, una de 
las figuras más grandes de nuestra 
Aviación Militar, quien, curiosamen- 
te, cuatro meses antes de su muerte, 
escribiera en estas mismas páginas, 
un trabajo acerca de los paracaídas. 

Por sus excepcionales méritos, le 
fue concedida la Medalla Militar in- 
dividual. 





Hace 80 años 


Odisea 


6 julio 1926 


a inquietud y desesperan- 
Aza vividas en el aeródromo, las 
últimas cuarenta y ocho horas, ante 
la suerte que hubieran podido correr 


se % ed 
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el capitán Alfonso Carrillo (foto) y el 
teniente Antonio Nombela, tornáron- 
se hoy, en alegría y admiración. 
Cumpliendo un servicio de bom- 
bardeo en el sector de Tiguisas, a 
beneficio de la columna Capáz, im- 
pactos rifeños produjeron una grave 
avería en el motor del Breguet XIX. 
que tripulaban. Ante tal coyuntura, 
Carrillo viró para dirigirse planeando 
hacia una pequeña embarcación fon- 
deada a cierta distancia de la costa, 
pero no llegó. Para colmo, al no ad- 
vertir aquella su presencia —llevaban 
el motor parado— cuando amerizaron 
se había marchado. Sin otra solu- 
ción, desprendiéndose de ropas y 
calzado, Carrillo, buen nadador, al- 
canzó la costa en hora y media; 
Nombela, con ayuda de un salvavi- 
das, lo hacía media hora más tarde. 
Reunidos ambos aviadores, corrie- 
ron por la playa para guarecerse, en 
tanto unos moros, convencidos de 
que se trataba de compatriotas, —cre- 
encia, que alimentaba la cabeza ra- 
pada de Carrillo— les llamaban. Sin 
comer ni beber, decidieron permane- 
cer escondidos hasta que se hiciera 
de noche. Emprendiendo entonces 
una penosa marcha; un calvario, da- 
das las heridas producidas en los 
pies descalzos. Con agua hasta el 
cuello, vadean el río Tiguisas, donde 
al menos pueden satisfacer sed. Al 
alborear, se esconden de nuevo, en 
espera de la noche, y sin que el ayu- 
no y la zozobra haga mella, afrontan 
los senderos. Cuando comienzan las 
claridades del crepúsculo divisan 
dos moros que vienen hacia ellos, 
unos matorrales próximos les permi- 
ten ocultarse y milagrosamente pa- 


Hace 50 años 


Sublime 
decisión 


Villafría 1 agosto 1956 


Yuando esta tarde, sueltos ya, 
Jlos alumnos pilotos de la Milicia 
! Aérea Universitaria, hacían sus prac- 

ticas de vuelo, se ha producido un 

accidente felizmente resuelto. Todo 

discurría con normalidad, para la 
patrulla, integrada por los sargentos 
! Medrano, Núñez Lagos y Sánchez 
' Corral; hasta que, de pronto, este úl- 
¡ timo, que pilotaba la Búicker E.3B- 
! 333, percibió que el mando de pro- 
¡ fundidad y alabeo, parecía no res- 
ponder a sus impulsos. Luego de 
diversas pruebas, desasiendo inclu- 
so la palanca, para ver si la avioneta 
se estabilizaba y no lográndolo, de- 





san a su lado sin verlos. Continuan- 
do su fatigoso camino, al salir el sol 
llegan a las centinelas de los harque- 
ños de Capáz. Estos, dada su indu- 
mentaria no les creen aviadores, ni 
siguiera cristianos por lo que se dis- 
ponen a fusilarlos; pero allí está el 
comandante que sobre su pecho lle- 
va la insignia de Aviación, que los 
conoce, alimenta viste y les da un 
entrañable abrazo de compañero. 











cidió abandonarla, en paracaídas, a 
150 0 200 metros sobre Quintanaor- 
tuño, resultando el piloto ¡leso, el 
aparato totalmente destrozado y da- 
ños en la propiedad privada, valora- 
dos pericialmente en 155 pesetas. 

El joven aviador nos contaría, 
como pegado al puro por la fuerza 





Hace 70 años 


Recompensa 


Tablada 15 agosto 1936 


reee ayer el capitán Francisco Díaz Trechuelo, a los mandos 

de un Junkers 52, en un bombardeo a baja cota en el frente de Badajoz, 
una bala enemiga segó fulminantemente su vida. Tomado inmediatamente el 
control, por el alférez Alvaro Fernández—Matamoros, pudo hacerse con el 
trimotor, y regresar a esta base. Hoy, en un emotivo acto, el general Franco 
ha impuesto a su cadáver la Medalla Militar. 


Hace 50 años 


Bodas de oro 


Bilbao 18 agosto 1956 


UVa ass de los vespistas, que 
ya son miles, agrupados por to- 
da España en clubs regionales, llega- 
ron ayer a Bilbao para participar en el 
Rally de la Sardina. Antes de degustar 
en Santurce el sabroso pescadito asa- 


centrífuga, hubo de dar una patada 
para desprenderse. Y como, en un 
primer instante, con el lógico ner- 
viosismo, a punto estuvo, de pre- 
sionar el mosquetón, con las trági- 
cas consecuencias, fáciles de ima- 
ginar; por suerte, se dio cuenta, y 
encontrando la anilla, tiró de ella, 
abriéndose el Irving-Sampere co- 
rrectamente. 

Nota de El Vigía: En la informa- 
ción sumaria, instruida con motivo 
del referido accidente, se achacaba 
el mismo a/ desplazamiento ¡m- 
previsible del tornillo tope de la 
palanca de mando. Por otro lado, 
en la Orden del Día del 23 de 
agosto siguiente, el coronel Direc- 
tor de la MAU, felicitaba al sargen- 
to piloto aviador Don Enrique Sán- 
chez Corral, quien en situación de 
difícil peligro, supo resolverla con 
serenidad y acierto. 


¡y  - => 


Hace 75 años 


Imprudencia 


Tablada 24 agosto 1931 


Fileniendo intención de rea- 
lizar un vuelo, el capitán José 
Rodríguez Carmona, ordenó al sol- 
dado José Prendes, que situara en 
línea el aparato y avisara a un mecá- 
nico para que, tras su revisión, lo 
pusiera en marcha. A los pocos mo- 
mentos, con gran sorpresa se vio al 
aparato elevarse y desde cierta altu- 
ra, caer haciéndose añicos. Con ur- 
gencia se acudió en auxilio del tri- 
pulante, que resultó ser el soldado 
quien sufrió un desvanecimiento y 
magullamiento general. 

Al parecer, no encontrando al 
mecánico, Prendes ni corto ni pere- 
z0So, se subió al avión, empezando 
a manipular las diferentes palancas, 
hasta que logró ponerlo en movi- 
miento, alcanzando una escasa altu- 
ra, gracias a lo cual ha conseguido 
escapar con vida. 


Hace 50 años 


Tradición familiar 


San Javier 14 julio 1956 


Woincidiendo con la entrega 

Jde los despachos de teniente a 
los miembros de la VII! Promoción 
de la Academia General del Aire, se 
ha querido ensalzar la tradición fami- 
llar aeronáutica. Por ello, han sido 
obsequiados con unos recuerdos, 
concretados en sendas pitilleras de 
plata chapadas en oro, con dedicato- 
ria alusiva, los tenientes Fernando 
Vives Plaza y Manuel de Ugarte Riu, 
nietos del fundador y de uno de los 
pioneros de la Aviación Militar Espa- 
ñola, don Pedro Vives Vich y don 
Társilo de Ugarte Fernández, respec- 
tivamente. 


Hace 50 años 


Clausura 


Burgos 29 agosto 1956 


“in el Aeró- 

Adromo Es- 
cuela de Villa- 43 
fría, ha tenido A 
lugar la entrega 
de despachos a * 
la 7? Promoción "WE 
de la Milicia Aérea 
Universitaria constituida 
por 165 alféreces, de los que 44 co- 
rresponden a Servicio de Vuelo 

Nota de El Vigía: Autor del em- 

blema fue el estudiante de arquitec- 
tura César Olano Gurriarán. 
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do, la festiva caravana, encabezada 
por Julio Alegría, consagrado avia- 
dor y santurzano por adopción— se 
detuvo en Portugalete, a fin de admi- 
rar, tanto el famoso Puente Colgante, 
como la exhibición de acrobacía aérea 
que, sobre la ría, ejecutó en su honor, 
el campeonísimo José Luis Aresti. 

Nota de El Vigía: Con un suelto 
acerca de la citada noticia, este cro- 
nista debutaba en E/ Correo Español 
el Pueblo Vasco, como colaborador 
para temas aeronáuticos. 

A lo largo de estos años, habien- 
do tenido la oportunidad de volar, 
gracias a la generosidad del Ejército 
del Aire, 31 tipos de aviones milita- 
res distintos, permítame el lector 
que, en tan señalado aniversario, in- 
cluya esta pintoresca foto de mi pri- 
mer vuelo (agosto 1941), en compa- 
ñía de parte de mis hermanas. 


Hace 65 años 


Fatalidad 


El Prat 4 julio 1941 


Yuando a las 10'30 de esta 

Jmañana, tras un vuelo en for- 
mación, los 1-15 “CGurtiss” 8-13 pro- 
cedente de Sabadell y 8-15 de este 
aeródromo, pilotados respectiva- 
mente por el alférez Zapardiel y el te- 
niente Busquets, se disponían a to- 
mar tierra, ha querido la fatalidad 
que se produjera una tragedia. 

Gracias a la amabilidad del tenien- 
te coronel jefe del 23* Regimiento, 
Alejandro Manso de Zúñiga y Chu- 
rruca, hemos conocido los pormeno- 
res de tan singular percance: Alerrizó 
en primer lugar el alférez, quien se 
encontraba terminando ya de rodar, 
cuando el teniente, que ¡ba tras el, 
debido seguramente a un resalte del 
terreno, botó sobre las ruedas y al 
pretender corregir con motor, derra- 
pó ligeramente hacia la ¡izquierda 
-lugar donde, casi inmóvil, se en- 





contraba el otro avión— y como a pe- 
sar del motor, fuera imposible corre- 
gir el “desplome”, este fue a caer 
precisamente sobre el que pilotaba 
Zapardiel entrando la rueda izquierda 





en la cabina y golpeando al piloto en 
la parte posterior de la cabeza, cuello 
y parte superior de la espalda, oca- 
sionándole la muerte por necesidad. 
Nota de El Vigía: Victoriano Za- 
pardiel y Caro (24) era natural de 
Fuensalida (Toledo). Defensor del 
Alcázar toledano, en dos ocasiones 
había sido nominado por su valor, 
hallándose en posesión de la Cruz 








Pollensa 7 julio 1946 


“Yon toda solemni- 

Jdad, ha tenido lugar 
en esta base, el acto de 
entrega del estandarte 
ofrecido por la Corpora- 
ción Municipal, al 51 
Regimiento de Hidros. 
Actuó de madrina la se- 
ñorita Francisca Bisbal; 
quien, con sentidas y pa- 
trióticas palabras, entre- 
06 la enseña a su jefe, el 
teniente coronel Carlos 
Pombo Somoza quien en 
vibrante discurso agra- 
deció tan hermoso gesto. 
El desfile de la fuerzas 
ante las autoridades y el 
numeroso público que 
asistió, puso el broche a 
la jornada. 


Laureada de San Fernando colectiva. 
Piloto con el 13* curso de la guerra, 
obtuvo su título cuando esta prácti- 
camente había terminado y tras reali- 
zar el Curso de Caza en Villanubla 
(5 Promoción) pasó a volar los “Su- 
per Curtis” de Manises. Poco tiempo 
después, se incorporaba como pro- 
bador, al Parque Eventual de Saba- 
dell, destino en el que, como hemos 
visto, perdió la vida. 


Hace 45 años 


Medalla Aérea 


Manises 1 Julio 1961 


E, pasado día 28 se celebró en 
_Jesta base, el solemne acto de 
imposición, por el teniente general 
jefe de la Región Aérea de Levante, 
Antonio Sanz García-Veas, de la Me- 























dalla Aérea al coronel jefe del Ala de 
Caza n” 1 Javier Murcia Rubio. Acre- 
edor, sin lugar a dudas, de tan alta 
distinción, el ilustre aviador ha reci- 
bido un sinfín de felicitaciones, a las 
que unimos la nuestra mas cordial. 


Hace 45 años 
Afición 
Rota 8 agosto 1961 


nvitado por el coronel de la y 
base, con quien, desde que se 1 
inauguraron estas instalaciones mi- ! 
litares, mantiene tradicionalmente 
una amistosa relación, esta mañana 
realizó un vuelo en reactor el Infante ! 
Don Alfonso de Orleáns y Borbón. : 
Lo hizo en un birreactor Douglas A3 ' 
Skywarrior, perteneciente al VQ-2.. |! 
Ni que decir tiene, cuanto a dis- 
frutado el anciano general. l 
l 





658 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2006 





RECOMENDAMOS 











Les armes 
cachées du 
F35 





Hélene Masson 
ARMEES D' Aujourdhui. No 
308 mars 2006. 





La apertura, aunque sea bajo 
determinadas condiciones, de 
la participación europea en el 
programa norteamericano 
JSF/F35, es toda una novedad 
en la cooperación de la indus- 
tria aeronáutica; el principal mo- 
tivo es el de procurar abaratar 
los costes en este programa tan 
ambicioso, el cual partiendo de 
una célula base espera desa- 
rrollar tres versiones diferentes 
del sistema de armas, para sa- 
tisftacer las necesidades opera- 
tivas tanto de la fuerza aérea, 
como de la armada y de los 
marines, teniendo una de las 
versiones la capacidad STOVL. 

Por ahora la cooperación de 
cada país es diferente, depen- 
diendo de la fase en la que se 
participa; en la fase denomina- 
da CDP (démonstration du con- 
cept), la participación europea 
es de un 5,9% y en la de deno- 
minada SSD (développement et 
démonstration), llega hasta el 
9,2%. Los países actualmente 
integrados en el programa son 
el Reino Unido, Italia, Noruega, 
Dinamarca y los Países Bajos. 

Las negociaciones se desa- 
rrollan bilateralmente, así como 
el nivel de participación para 
cada fase del programa. Siendo 
la cooperación inicialmente fi- 
nanciera, la participación en es- 
te proyecto podría ser un incon- 
veniente para la creación de un 
gran consorcio europeo aero- 
náutico de aviones de combate. 


IS 





US heavy-lift 
aircraft will 
stretch state of 
the art 


Bill Sveetman 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 39. April 
2006. 








El Cuerpo de Marines de los 
Estados Unidos, necesita reem- 
plazar su flota de helicópteros 
Sikorsky CH-53E, en un plazo 
breve de tiempo, se estima que 
el nuevo modelo debería estar 
operativo no más tarde del año 
2015, su apuesta por el CH- 
53K, entra en discusión con los 
planes del Pentágono de desa- 
rrollar el revolucionario progra- 
ma JHL (Joint Heavy Lift air- 
craft), cuya fase de estudios to- 
davía no está totalmente 
definida y su puesta en servicio, 
por ello, se ve muy lejana. 

Los marines necesitan este 
nuevo sistema de armas para 
compatibilizarlo con el MV-22B 
Osprey, por ello se decantaron 
por una nueva versión del heli- 
cóptero que hasta la fecha les 
ha dado una excelente operati- 
vidad en cualquier teatro en el 
que haya sido desplegado. El 
nuevo CH-53K tendría nuevo 
sistema propulsor, nuevas pa- 
las, cabeza de rotor y trasmi- 
sión, así como los últimos avan- 
ces en aviónica, pudiendo 
transportar una carga externa 
hasta 12,300 kg., a una distan- 
cia de 200 km. 

En el artículo se pueden ver 
diferentes programas, entre 
ellos el Quad Tilt Rotor de Bell- 
Boeing, y el X2 de Sikorsky, 
que aunque no están completa- 
mente desarrollados podrían in- 
fluir en la última decisión sobre 
el futuro del JHL. 


990 


European 
UCAV efforts 
pick up pace 


INTERAVÍA. No 683. Spring 
2006 








avia 


AUSINESS A TECHNOLOGY 





Europa no quiere quedarse 
retrasada en el desarrollo de los 
sistemas de armas no tripula- 
dos, los denominados UAV 
(Unmanned air vehicle), y den- 
tro de ellos del segmento más 
alto de los mismos capaces de 
realizar misiones de combate, 
los UCAV, que algunos analis- 
tas creen que en un futuro no 
muy lejano podrán sustituir en 
algunas misiones a los aviones 
tripulados. 

El artículo nos expone el es- 
fuerzo que está realizando la in- 
dustria francesa para intentar li- 
derar en Europa un desarrollo 
conjunto de estos sistemas de 
armas, principalmente con el 
programa Neuron. Actualmente 
son seis los países que confor- 
man el consorcio (Francia, Es- 
paña, Suecia, Italia, Suiza y 
Grecia), estando Bélgica intere- 
sado en el mismo. 

Dassault Aviation lidera el 
programa junto a Saab y Ale- 
nia, el Neuron será capaz de 
despegar con un peso máximo 
de 6 toneladas, su grupo pro- 
pulsor inicialmente es Rolls- 
Royce/Turbomeca Adour, ca- 
paz de alcanzar hasta Mach 
0.8, portando internamente su 
armamento (inicialmente dos 
bombas guiadas láser de 
250kg). 

El Reino Unido no participa 
inicialmente, aunque Francia 
está abierta a ello, ya que BAE 
Systems, desarrolla sus propios 
sistemas basados en el UAV 
denominado Herti (High Endu- 
rance Rapid Technology Inser- 
tion), y el UCAV Raven y su de- 
rivado Corax. 





Holding on 
y Through “The 
Long War” 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
89 No 4. April 2006. 


¡A Peal a PE CACA PAC (€ 


En la última reunión que 
mantuvieron los máximos res- 
ponsables de la fuerza aérea 
de los Estados Unidos, llegaron 
a la conclusión de que en un fu- 
turo no muy lejano la dimensión 
de la fuerza aérea se verá sen- 
siblemente reducida, ello es 
consecuencia por un lado de 
los avances tecnológicos que 
permiten llevar acabo misiones 
con, algunas veces, menos de 
la mitad de los medios emplea- 
dos actualmente, y por otra par- 
te de los recortes presupuesta- 
rios que seguirán en alza. 

Por ello algunas de las misio- 
nes a desarrollar por la fuerza 
aérea deberán de empezar a 
ser complementadas con los 
medios de los otros servicios 
(ejército de tierra, armada y el 
cuerpo de los marines), reali- 
zando operaciones totalmente 
conjuntas. 

En el artículo se van expo- 
niendo las reflexiones sobre el 
futuro de la fuerza aérea y su 
empleo operativo. Entre las me- 
didas que parecen bastante in- 
mediatas, se producirá una re- 
ducción aproximada de cerca 
de 40.000 efectivos (de ellos 30 
generales); la flota de cazas se 
verá reducida en un 25%, y el 
total de aeronaves en un 10%. 
Entre los sistemas a reducir se 
encuentran 36 B-52, toda la flo- 
ta de F-117 (esta siendo muy 
costoso su mantenimiento), los 
U-2 y una reducción sensible 
en la flota de KC-135E y C-130. 
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Entretenimientos de Geek 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plaGaire.org 





rácticamente todos los meses ocurre 

la misma historia: Suelo pensar en mi 

próximo artículo con bastante antela- 
ción, incluso muchas veces tengo notas 
para varios artículos. S1 navegando por la 
red encuentro alguna página interesante 
para incluirla en el artículo guardo su refe- 
rencia en un directorio donde voy acumu- 
lando los 'recortes' e ideas para el artículo, 
bien sean una relación de enlaces, trozos 
de texto o las capturas de pantalla que se 
publican como imágenes con el artículo. 





Algunas veces comento con algún ami- 
go que conoce más a fondo el tema que 
me he planteado, para pedir su opinión o 
una orientación sobre las páginas que con- 
sidera mas interesantes en ese tema. 

Esos comentarios, que cas1 siempre re- 
cibo por correo electrónico, suelen quedar- 
se en una carpeta de mensajes de Thunder- 
bird -mi cliente de correo electrónico- has- 
ta el momento en que estoy redactando el 
artículo. Me gusta reflejar en él la ayuda 
que me prestan mis comunicantes por una 





cuestión elemental de honradez, ya que al 
escribir no pretendo pasar por erudito sino 
compartir mis descubrimientos -y también 
mis fuentes- con los lectores. De forma 
que lo mejor es atribuir el mérito a quien 
lo tiene. 

A pesar de la antelación con la que con- 
cibo algunos artículos, todos acaban sien- 
do escritos la noche antes de enviarlos, 
apurando los plazos hasta la fecha de cie- 
rre de la revista, una costumbre que debe 
ser una reminiscencia de mis tiempos de 
estudiante. 

El caso es que suelo ponerme con quin- 
ce días o una semana de antelación ante el 
ordenador con toda la buena voluntad del 
mundo dispuesto a convertir en escritura 
los pensamientos que me rondan la cabe- 
za, pero lejos del 'síndrome de la hoja en 
blanco' que atenazaba a los escritores, la 
pantalla siempre está llena de ideas ya que 
esa pantalla es el acceso a Internet: La red 
es como la biblioteca donde están las res- 
puestas a todo aquello que siempre quisis- 
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http://www francispisani.net/ 
Francis Pisani 


http://www.mozilla-europe.org/es/products/thunderbird/ 


Thunderbird. Fácil 


de usar, poderoso y personalizable, es una completa aplicación para leer correos. 
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La NASA prepara emisiones de video de alta calidad desde la estacion 
espacial imemacional 
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a Los 20 «como» ¡How To; que todo el mundo debe conocer 


a La cafema hace a la gente más susceptible a la persuasión 
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http://del.icio.us/rpla 


del.icio.us. Enlaces y favoritos marcados con etiquetas y compartidos en la red. 


http://meneame.net/ 


Menéame. Cuando 'meneas” un tema muestras tu interés por él. 
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http://www.flickr.com/groups/transparentscreens/pool/ 
Transparent Screens. Pantallas transparentes sin ayuda de trucaje fotográfico 


te saber, te atrevieras o no a preguntarlo. 

El hilo del ovillo pueden ser las llama- 
das 'redes sociales': asociaciones espontá- 
neas o interesadas de servicios y páginas 
diferentes, establecidas por afinidad o uti- 
lidad, pero sobre todo para analizar y f1l- 
trar según el criterio de los usuarios. En 
Google pueden encontrarse miles de res- 
puestas a una solicitud, pero el posiciona- 
miento por pago y la publicidad puede 
convertirlo -¿lo ha hecho ya?- en una 
fuente no siempre imparcial. De esta for- 
ma puede parecer más fiable el criterio de 
otros internautas que puede manifestarse a 
través de redes de enlaces ponderados co- 
mo Menéame donde los visitantes puntúan 
las propuestas o publicaciones de noticias 
aportadas por los propios usuarios como 
Barrapunto. 

Hace bastante tiempo leí en CiberpQis 
un artículo que hablaba de una forma de 
navegar por la red, saltando de una página 
a la otra, siguiendo los enlaces o buscan- 


GEEK 


Un geek (del inglés geek, pronunciado /gi:k/) es 
una persona que comparte una gran fascinación, 
quizás obsesiva, por la  HYPERLINK 
"http://es.wikipedia.org/wiki/Tecnolog%C3% AD 
a" lo "Tecnología" tecnología e HYPERLINK 
"http://es.wikipedia.org/wiki/InformY%|C3% A1tic 
a" No "Informática" informática. Es más un estilo 
de vida y una forma de ser que una afición 
concreta por algo poco habitual. Su objetivo es 
hacer las cosas por diversión y por el 
reconocimiento, casi siempre por el simple placer 
de hacerlo. En el HYPERLINK 
"http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_espa%C3% 
Blol" lo "Idioma español" idioma español este 
término esta relacionado solo a la tecnología a 
diferencia del uso del término HYPERLINK 
"http://en.wikipedia.org/wiki/geek" lo "en:geek" 
geek en el HYPERLINK  "http://es. 
wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3% A9s" No 
"Idioma inglés" idioma inglés, que tiene un 
significado más amplio y equivalente al término 








http://barrapunto.com/ 


do otra página para ampliar la información 
sobre un tema y saltando de ese tema a 
otro relacionado o similar. Esta forma de 
navegar un tanto aleatoria que constituye 
casi un entretenimiento por sí solo, tenía 
un nombre que no consigo recordar. Pensé 
que tendría más ocasiones de leer sobre 
aquello, pero desapareció. Creía que lo ha- 
bía leído en la columna de Francis Pisani, 
así que le escribí un email. Francis me 
contestó que recordaba algo así pero no la 
expresión exacta. Me sugirió, mediante un 
enlace a un artículo de su blog, que podría 
tratarse del "Taggimg'. Esta es una caracte- 
rística de la red: los gurús también son ac- 
cesibles. No obstante no estaba seguro de 
que su respuesta fuera lo que buscaba, pe- 
ro siguiendo el hilo del artículo salté a 
del .icios.us, el acumulador de marcadores 
en linea mediante etiquetas. Para alguien 
que como yo, ha creado varias bases de 
datos de enlaces y lleva habitualmente pa- 
pelitos o servilletas con direcciones apun- 


español HYPERLINK "http://es.wikipedia. 
org/wiki/Friki" No "Friki" friki. 

Geek generalmente es un término que suele 
confundirse como sinónimo de HYPERLINK 
"http://es.wikipedia.org/wiki/Nerd" lo "Nerd" 
Nerd, aunque poseen caracteristicas que los 
diferencian. Al igual que un geek, un nerd es una 
persona con gran HYPERLINK 
"http://es.wikipedia.org/wiki/Inteligencia" lo 
"Inteligencia" inteligencia y pasión por el 
conocimiento, así como con altas tendencias a 
mantenerse apartado de la corriente social; sin 
embargo un geek suele ser una persona más 
extravagante y extrovertida tanto en su estilo de 
vida como en su forma de ser, mientras que un 
nerd tiende a ser más conservador y el tipo de 
conocimiento es más variado. 


Definición obtenida en la Wikipedia en Español 





Las noticias del mundo de la tecnología y el software libre 


tadas en los bolsillos, el concepto de 
del.icios.us es simplemente genial. Sólo 
hay que ir marcando páginas según pasas 
por ellas y luego puedes recuperarlas a tra- 
vés de una etiqueta desde cualquier punto 
de conexión a la red. Ideal para los que 
trabajamos con varios ordenadores en lo- 
calizaciones diferentes. Como este, otros 
servicios de la web han crecido a la som- 
bra del fenómeno de los blogs, prestando 
servicios y creando redes de afinidad o re- 
alizando las dos cosas, como Flickr: un si- 
tio que aparentemente sólo sirve para al- 
macenar fotografías y compartirlas con los 
amigos pero que permite también publi- 
carlas en un blog, agruparlas por temas o 
crear auténticos foros visuales sobre una 
idea. Y de la variedad de estos temas pue- 
de dar una idea el foro de 'Pantallas trans- 
parentes', repleto de fotografías donde las 
pantallas de ordenadores y los más diver- 
sos dispositivos parecen ser transparentes. 
No me he podido resistir y he tenido que 
añadir una imagen a ese grupo,... lo que ha 
detenido el progreso de este artículo du- 
rante un par de horas. 

Entre las webs que permite compartir 
vídeos aportados por los visitantes, You- 
Tube es una de las más populares. Los ví- 
deos más espectaculares, divertidos o 
atractivos acumulan visitas gracias al siste- 
ma que permite visualizarlos desde cual.- 
quier página o incluirlos en los artículos de 
una bitácora. De la increíble fuerza expan- 
siva de este fenómeno da fé El Koala, au- 
tor del fenómeno musical de este verano, 
la canción 'Opá yo viazé un corrá', con 
más de tres millones de descargas del clip 
de video en YouTube, entrevistas en la te- 
levisión a su autor y la nueva definición 
del éxito generado desde la red. El 
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ías que..* 


EA 


¿sabias que...? 


e ha sido modificado el RD 436/2002, de 10 de mayo, por el que se establecía la estructura orgánica del 
Centro Nacional de Inteligencia? 
Se crea una nueva Dirección Técnica cuyo ámbito de actuación propio será el apoyo a la inteligencia y se 
dispone su dependencia única del secretario de Estado Director? (RD 612/2006, de 19 de mayo, del Ministerio 
de Administraciones Públicas. BOD núm. 103, de 29 de mayo de 2006). 


2 ¿sab 


ES) 
2 


ías que. 


e ha sido aprobada la política de seguridad de la información del Ministerio de Defensa” 

La experiencia acumulada desde la entrada en vigor, en 1968, de la primera norma sobre seguridad de la 
información, el deseo de conseguir una adecuada racionalización de la misma y la necesidad de afrontar el 
proceso de modernización, consecuencia de la evolución de las tecnologías de la información, hacen necesario 
establecer la política de seguridad de la información del Ministerio de Defensa como documento único del 
cual beratemanar oda non tere ena ere cc unidad de nato mación deis tenio, 
facilitando así la necesaria coordinación en el desarrollo normativo posterior y de este modo alcanzar un 
conjunto normativo equilibrado, completo y con criterios unificados. 

Corresponde al secretario de Estado Director del Centro Nacional de Inteligencia (CNI) el velar por el 
cumplimiento de la normativa relativa a la protección de materias clasificadas. 

Se establece el Consejo de Dirección de la Seguridad de la Información del Ministerio de Defensa, presidido 
por el secretario de Estado de Defensa y del que forma parte el segundo jefe del Estado Mayor del Aire. (OM 
76/2006, de 19 de mayo. BOD núm. 103, de 29 de mayo de 2006). 


e se ha dado publicidad al Acuerdo del Consejo de Ministros sobre funcionamiento de la Unidad Militar de 
Emergencias? 

Ante la proximidad del periodo de riesgo de incendios forestales en el año 2006, se ha dispuesto que aunque 
la Unidad Militar de Emergencias no iniciará sus actividades hasta que resulte operativa, el Gobierno podrá 
decidir la participación de su Cuartel General en las labores de coordinación de los medios, especialmente los 
aéreos, tanto propios como contratados, de la Administración General del Estado. 

El seguimiento y adopción de las medidas de coordinación necesarias corresponderá a la vicepresidenta 
primera y a los ministros de Defensa, Interior, Medio Ambiente y Fomento. (Orden PRE/1776/2006, de 7 de 
junio. BOD núm. 114, de 13 de junio de 2006). 


al 


2 ¿sab 


a 
2 


1s que.. 


le 


2 ¿sab 


ES 
2 


18 que.. 


de 


2 ¿sab 


e el Ministerio de la Presidencia ha publicado un Real Decreto por el que se declara, para incendios 
acaecidos en diversas comunidades autónomas, la aplicación de las disposiciones contenidas en el RD ley 
11/2005, de 22 de julio, por el que se aprueban medidas urgentes en materia de incendios forestales? (RD 
609/2006, de 19 de mayo. BOE núm. 120, de 20 de mayo de 2006). 


e han sido determinadas las zonas de los escalafones para las evaluaciones para el ascenso al empleo 
superior? 

En el caso de los tenientes del Ejército del Aire, de los Cuerpos de Ingenieros, escala técnica de oficiales, y 
especialistas, escala de oficiales, comprendidos en las zonas de los escalafones que se determinan, se exigirán 
seis años de tiempo mínimo de servicio para el ascenso al empleo de capitán. (OM 79/2006, de 25 de mayo. 
BOD núm. 104, de 30 de mayo de 2006). 


e la primera fase del programa de ensayos del Sistema de Reabastecimiento en Vuelo mediante Boom (ARBS) 
en siglas inglesas) desarrollado por la compañía aeronáutica EADS, finalizó con éxito a finales de marzo? 

se demostró que su instalación en un 310 Airbus no influye en el comportamiento aeronáutico de la 
aeronave. (Revista Española de Defensa núm. 218, de abril de 2006). 


23 
2 


Ú 
su 
a 
ua 
rat 


»U 


1 


SUS 


ías que. 


a 


e el primer simulador de vuelo del avión de combate “Eurofighter” ha sido instalado y se encuentra en 
funcionamiento en la base aérea de Morón? 

El contrato comprende el diseño, fabricación e instalación de un total de 31 simuladores, para España, 
Alemania, Reino Unido e Italia. (Revista Española de Defensa, núm. 218, abril de 2006). 


2 ¿sab 


ES 
y 


ías que.. 


e ha sido establecido un baremo para la adjudicación de viviendas militares no enajenables en régimen de 
arrendamiento especial” 

será el siguiente: 

a) Por cada trienio cumplido y reconocido: 1,5 puntos (hasta un máximo de 15 puntos). 

b) Por cada hijo de solicitante menor de 25 años a su cargo: 3 puntos. 

c) Sin perjuicio de la puntuación de la letra b) anterior, por cada hijo del solicitante con discapacidad a 
quien se le haya reconocido un grado de minusvalía igual o superior al 33 por 100, calificado oficialmente 
por órganos competentes de la Administración 4 puntos. 


2 ¿sabi 


23) 
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ías que..' 


qe 


¿sabias que...” ¡ 


d) Por cada mes de permanencia en la lista de solicitantes con motivo de la última solicitud cursada: 0,1 
puntos (hasta un máximo de 3/56 
(OM 72/2006, de 18 de mayo. BOD núm. 103, de 29 de mayo de 2006). 


e se ha modificado el plan anual de activación de Reservistas Voluntarios para el año 2006, aprobado por la 
Orden Ministerial 32/2006, de 13 de marzo? (OM 74/2006, de 18 de mayo. BOD núm. 100, de 24 de mayo de 2006). 


e una Resolución del secretario de Estado de Defensa ha dispuesto la publicación del acuerdo de encomienda 
de gestión a la Sociedad Estatal Ingeniería de Sistemas para la Defensa de España, S.A. (ISDEFE), a través de — 
su Gerencia de Cooperación Industrial (GECOIN) para desarrollar las actividades detalladas en la - 
estipulación primera de la encomienda. (Resolución 300/07185/2006, de 25 de abril de 2006. BOD núm. 100, de 
24 de mayo de 2006). 


2 ¿sab 


| 
ías que. 


Y” 


2 ¿sab 


e La Ley de Tropa y Marinería, ya en vigor, ha producido efectos positivos en el reclutamiento? 

En los tres primeros ciclos de selección de 2006, entre los meses de enero y marzo, se han registrado 3770 
solicitudes más que en el mismo periodo del año anterior. (Revista Española de Defensa núm. 218. Abril de — 
2006). 


e ha sido modificada la Instrucción 73/2006, de 10 de mayo, por la que se aprueba el procedimiento para la — 
reincorporación a las Fuerzas Armadas de los militares de complemento y militares profesionales de tropa y 
marinería a los que les es de aplicación la disposición final primera o la disposición transitoria primera de 
la Ley 8/2006, de 24 de abril, de Tropa y Marinería. (Instrucción 78/2006, de 25 de mayo. BOD núm. 102, de 26 — 
de mayo de 2006). E 


as que.. 


1 


2 ¿sab 


cs 
p 


18 que... 


€ 
E 


e se han establecido los cupos de plazas de cambio de especialidad de los Militares Profesionales de “ropa y - 
Marinería para el año 2006? (OM "77/2006, de 19 de mayo. BOD núm. 103, de 29 de mayo de 2006). 


e se han convocado diversos cursos de apoyo a Militares Profesionales de Tropa y Marinería? Ll 
—Uno para preparación de las pruebas de acceso para ingreso en los Centros Docentes Militares de 
Formación, para la incorporación a las escalas de suboficiales. BOD núm. 108, de 5 de junio de 2006). 

—Otro para preparación de las pruebas de acceso a una relación de servicios de carácter permanente. BOD — 
nO dede ao de 000 

—Y varios del Plan Nacional de Formación e Inserción para el personal de Tropa y Marinería de las unidades 
ubicadas en diversas comunidades autónomas. BOD núm. 105, de 31 de mayo de 2006. 


1 


2 ¿sab 


ES) 
2 


e ha sido regulado el procedimiento para la remisión telemática de las disposiciones y actos administrativos 
de los departamentos ministeriales que deben publicarse en el “Boletín Oficial del Estado”? Ñ 
Dadas las peculiaridades del procedimiento de publicación de disposiciones, la sustitución de documentos en - 
soporte papel por documentos electrónicos ha de realizarse sin menoscabo de su principio rector que es el de 
velar, en todas y en cada una de sus fases de tramitación, por la correcta y fiel publicación de las 
disposiciones y actos administrativos que deben insertarse en el “Boletín Oficial del Estado”, garantizando su — 
autenticidad, la reserva sobre su contenido, así como la competencia de la autoridad que ordena la inserción. 
(Orden PRE/1563, de 19 de mayo, del Ministerio de la Presidencia. BOD núm. 103, de 29 de mayo de 2006). 


Ú 
ea 
(A 
ul 
rt 


+U 


1 


2 ¿sab 


EN 
y 


ías que. 


e fueron convocadas 197 plazas, en régimen de internado, para el próximo curso académico 2006/2007, en el 
Colegio Mayor Universitario “Barberán” (adscrito a la Universidad Complutense de Madrid) centro benéfico 
docente dependiente de la Dirección de Asistencia al Personal (DAP) del Ejército del Aire? 


ae 


Aunque el plazo de presentación de instancias ha finalizado el día 1 de julio, aquellas instancias que tengan 
entrada con posterioridad a esa fecha, junto con las que no hayan obtenido plaza, quedarán en lista de — 
espera para posible adjudicación ante renuncias y bajas. (Orden 763/07002/06 del Mando de Personal del E. A. - 
BOD núm. 98, de 22 de mayo de 2006). 

e la Secretaría General para la Administración Pública ha dictado las instrucciones operativas para la 
certificación del nivel de excelencia de las organizaciones de la Administración General del Estado 
aplicables a 20067 (Resolución de 16 de mayo de 2006. BOE núm. 133, de 5 de junio de 2006). 


2 ¿sab 


| 
ías que. 


ee 


e la Intervención General ha hecho público el “Movimiento y Situación del Tesoro y de las operaciones de 
ejecución del Presupuesto y sus modificaciones del mes de marzo de 20067 (BOE núm. 117, de 17 de mayo de — 
2006). dl 


e ha sido publicado el fallo de los Premios Ejército 2006? (Resolución 500/38082/2006, de la Jefatura del 
Estado Mayor del Ejército de Tierra. BOD núm. 117, de 16 de junio de 2006). 


2 ¿sab 


ES) 
y 
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HISTORIA DE LOS AERO- 
PUERTOS DE SAN SEBASTIÁN. 
Luis Utrilla Navarro. Volumen de 
118 páginas de 25x32 cm. Colec- 
ción Historia de los Aeropuertos 
Españoles. Edita y Distribuye el 
Centro de Documentación y Publi- 
caciones de AENA. Edificio La 
Piovera. C/ Peonías 2. 28042 Ma- 
dlridl. 


Son bastantes las ciudades espa- 
ñolas en las que existen o han existido 
varios aeropuertos. Normalmente, en 
muchos de estos casos han sucedido 
porque los primitivos emplazamientos 
de los aeródromos pronto se quedarí- 
an pequeños o inapropiados ante las 
mejores características técnicas y ve- 
locidades que ¡ban alcanzando las ae- 
ronaves. El caso de los de la ciudad 
de San Sebastián, que se nos presen- 
tan en el presente volumen de esta in- 
teresante colección, se puede incluir 
en esta categoría, aunque las caracte- 
rísticas orográficas de la zona, igual 
que en el resto de la comisa cantábri- 
ca también han influido en esta diver- 
sidad de aeródromos. Esta ciudad es- 
pañola tuvo un primer campo de avia- 
ción en el año 1910, que estuvo 


DESCUBRIR LA AEROS- 
TACIÓN. Carlos Lázaro Ávila. 
Volumen de 192 páginas de 
17x24 cm. Colección Descu- 
brir. Edita y distribuye el Cen- 
tro de Documentación y Publi- 
caciones de AEMNA. Edificio La 
Piovera. C/ Peonías 2. 28042 
Madrid. 


Se puede considerar a la Aeros- 
tación como la actividad directa- 
mente precursora de la Aviación, 
porque con la primera la mentali- 
dad del hombre se fue preparando 





situado en la playa de Ondarreta. Pos- 
teriormente, en el inicio de los años 
veinte, se empezó a utilizar para los fi- 
nes aeronáuticos el hipódromo de La- 
sarte, que por sus mayores dimensio- 
nes permitía su empleo por las aero- 
naves de transporte de pasajeros de 
la época. Pero tampoco este terreno 
era el apropiado para el estableci- 
miento de un aeropuerto permanente, 
por lo que se empezó a buscar otro te- 
rreno que cumpliera los requerimien- 
tos. En los años treinta hubo varias 
tentativas para establecer la nueva 
instalación en un lugar de Fuenterra- 
bía denominado Playaundi. Pero todo 
ello no fructificaría hasta 1955, cuando 
fue inaugurado el actual Aeropuerto 
de San Sebastián. El volumen tiene 
una calidad editorial bastante elevada, 
con unos documentos gráficos de va- 
lor histórico, y su prosa es de fácil lec- 
tura. 


LOS PROYECTOS LLAVE EN 
MANO EN EL SECTOR PÚBLI- 
CO. Varios autores. Volumen de 
164 páginas de 16,7x24 cm. Edita 
la Asociación de Empresas Con- 
tratistas con las Administraciones 
Públicas de España y otros Esta- 
dos, AESMIDE. C/ Velázquez 11, 
22 Izda. 28001 Madrid. 


Este volumen recoge las interven- 
ciones y debates desarrollados en el 
Foro que AESMIDE organizó el pasa- 
do 8.11.05 sobre el tema del título de 
la obra. Recordemos que el término 
“externalización” es una traducción de 
la palabra inglesa “outsourcing” que 
expresa el concepto de que una em- 
presa u organización contrata a otra 


Descubrir 





para asumir con la mayor naturali- 
dad la segunda. Sin embargo, a 
pesar de ser muy anterior la activi- 





Los Proyectos 


METE 


en el Sector Publico 





para que realice alguna actividad o co- 
metido propio, pero que no forma par- 
te del núcleo operativo del ente con- 
tratante, aunque conservando el pri- 
mero la titularidad y responsabilidad 
de la actividad cedida en contrato. 
Con la profesionalización de la tropa 
de las FAS, y la consiguiente disminu- 
ción de los efectivos, no ha habido 
más remedio que contratar empresas 
civiles para la realización de activida- 
des que antes se realizaban con el 
propio personal. Por otra parte, tam- 
bién hay otras actividades logísticas 
de carácter muy técnico, como es el 
mantenimiento o utilización de herra- 
mientas muy sofisticadas que también 
obligan a la contratación civil. El térmi- 
no “llave en mano” es una fórmula de 
externalización en la cual son varias 
las empresas que asumen actividades 
externalizadas, pero con la diferencia 
fundamental de que existe un sólo 
responsable ante el contratador de la 
gestión y funcionamiento de todo lo 
cedido en contrato. Son fórmulas de 
contratación en la vida civil que son 
perfectamente asumibles por los Ejér- 
citos. Todas las intervenciones son 
clarificadoras de estos modernos con- 
ceptos de contratación. 


DICCIONARIO DE TERMINO- 
LOGÍA Y ARGOT MILITAR. Félix 
Rodríguez González. Volumen de 
317 páginas de 14x20 cm. Edito- 
rial Verbum. C/ Equiluz 6, 2% Dcha. 
28010 Madrid. 


dad aerostera, su desarrollo poste- 
rior no ha sido tan fuerte como el 
de los aviones. Por si fuera poco, 
el camino emprendido con la utili- 
zación del dirigible para el trans- 
porte de pasajeros, que inicialmen- 
te aventajaba al que se realizaba 
con los primeros aviones de trans- 
porte, tuvo el gran fracaso del ca- 
tastrófico accidente del zeppelín 
Hindemburg en 1937, durante su 
toma de tierra en Nueva York. Este 
evento y el desarrollo que comen- 
zaron a alcanzar los aviones de 
transporte, frenaron bastante el 





En este volumen se nos muestra 
un intento de ordenar y clasificar una 
serie de vocablos y expresiones colo- 
quíales que, según el autor, durante 
un período de tiempo más o menos dl- 
latado, forman parte de un pretendido 
argot militar, aunque se refiere al len- 
guaje propio de los soldados proce- 
dentes del Servicio Militar. También se 
ha incluido una serie de palabras y ex- 
presiones propias de los Ejércitos, pa- 
ra poder dar sentido a muchas de las 
aseveraciones que se hacen sobre la 
vida militar. El trabajo realizado parece 
importante, pero desde luego para los 
interesados en los estudios lingúísti- 
cos. Además, con la desaparición del 
Servicio Militar obligatorio, muchos de 
estos vocablos sólo tienen un interés 
relativo, ya que es posible que haya 
cambiado bastante el lenguaje del ac- 
tual soldado profesional. La lectura de 
este diccionario puede resultar ame- 
na, porque en la explicación de las vo- 
ces el autor utiliza ejemplos extraídos 
de tratados, novelas o escritos relati- 
vos a la milicia. Finalmente, en un 
apéndice se nos presentan algunos 
ejemplos del lenguaje hablado de los 
soldados y otros temas burlescos, 
más otro que contiene una especie de 
diccionario temático en el que casi to- 
das las voces del diccionario principal 
se agrupan en un limitado número de 
entradas que se refieren a temas ge- 
néricos. 











empleo de los dirigibles, quedando 
para actividades distintas al porte 
de pasajeros y mercancías. En es- 
te volumen se nos hace un intere- 
sante relato de la historia de la Ae- 
rostación, tanto en España como 
en el extranjero, resaltando los 
más importantes aerosteros y final- 
mente, la situación actual de estas 
actividades. La edición contiene 
documentos gráficos de elevado 
valor histórico y también de la acti- 
vidad de los aerosteros en la ac- 
tualidad. 
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